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PREFAZIONE

La SERTUM 500 MCM ¢ una macchina costruita
appositamente per U'impiego militare, robusta e di semplice
manutenzione. Essa sopporta agevolmente i pitt duri cimenti
che le possano venire imposti da qualsiasi condizione di terreno
e di clima, ma la sua efficienza puo essere compromessa sia

da un cattivo trattamento che dalla semplice incuria.

| conducenti che metteranno saggiamente in pratica
le norme contenute nel presente opuscolo e che avranno quel
poco di cure necessarie alla macchina che é stata loro affidata
troveranno in essa una compagna fedele che mai dara loro
noie e che non li tradira quando, in un momento difficile,

chiederanno ad essa uno sforzo supremo.
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. Motociclo 500 MCM monoposto visto dal lato di distribuzione

Fig. 1
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. Motociclo 500 MCM biposto viste dal lato distribuzione

Fig. 3
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Parte Prima. - Descrizione del motociclo

| - DATI CARATTERISTICI

MOTORE
Caratteristiche generali.

Tipo 500 M C M.

Numero cilindri . 2 : . ; : : : . : 1
Alesaggio . . . . : ; Ty : . mm. B4
orsa s, : ; . . : : . ; ; : . mm. 90
Cilindrata : \ . e Tt N I S VS Tt )]
Potenza a 4000 giri : Cny Tr e Sl S Y T I e DS (155
Rapporto compressione . . . . : : 4,5
B1Te ) Lt o, i MR S S (R i R g 5
Pressione media | ; 3 ; ; : ; ! . < Kg. 582

Distribuzione,
Con gioco di mm. 0,20 lo scarico e 0,15 |'aspirazione.

Aspirazione
apre 15° prima del pms
chiude 55" dopo il pmi

Scarico
apre 55" prima del p m i
chiude 15" dope il pms

Lubrificazione.
Forzata con pompa a pistone.
Portata a pieno regime . . . . . . . litri 45 per ora
Rapporto motore pompa . . . S e A T 1::2,3
Capacita serbatoio olio . . . : . : . litri 1,800
Raffreddamento.

Ad aria, - Testa e Cilindri sono muniti di alette.

Accensione

Magnete ad alta tensione, rotazione destra, comando ad ingranaggi.
" Marelli,, - Tipo MLA 42, -




Anticipo regolabile col manettino. Misurato sull' asse motore: massimo 25°.

Candela " Marelli,, - Tipo MDM -225-T 1.

Alimentazione.

A gravita. - Capacita serbatoio litri 14,
Carburatore a doppio manettino per la regolazione del gas e dell'aria.
Tipo "Dell Orto,, MC 26 F
Filtro d'aria F 20
Vite regolazione per il minimo.
Registrazione normale del carburatore con filtro aria.

Gratto prBCIDale: . T o ek NG : 105

Diffusore \ : : : ) A 2 : : : 26

Getto minimo 3 : : : ; ; . : : : 55

/e 1773 0o T T T e s, e i T e N. 70

Spillo - : ; : . ; . : : : ; 1 N. 5

Tacca : : : ; . : : ) . X . N. 3
TRASMISSIONE

Caratteristiche generali.
Coppia di ingranaggi fra motore e cambio. - Catena a rulli 5/8x]4
fra pignone cambic e corona posteriore.
Rapporti di trasmissione:
fra motore e cambio . Monoposto -~ 1: 1,891 46 . 87
Biposto ~ 1:1,891 46 ; 87
fra pignone e corona post. - Monoposto — 1: 3,46 15: 52
Biposto = 1:3,71 14 . 52
Cambio di velocita,

A quattro rapporti con un solo ingranaggio scorrevole,

Rapporto 1 . : A, : Loy WA : A . 13,66
» [y ] Y . , : . . : : : 1:2,00
» e i T e p < o o - R O T WA Nl 7
> | e s a2 Kl R e oty Yt e 53 0
Rapporti totali:
Monoposto Biposto
In presa diretta . ] . ; : 6,56 7.05

» Il  wvelocita . : . : ; 10,30 10,99
S I1 » . y ; ; : 13;12 14,22
» I » : ; ; : : 24,01 25,74
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Innesto a frizione.

Dischi multipli.
Numero dei dischi 4 in acciaio intercalati con 4 muniti di tasselli di ferodo.

TELAIO - RUOTE - FRENI

Caratteristiche generali.

Passo : 3 ! . : ' ; . ! w3, . m. 1,45 .
Ingombro veicolo ° longitudinale . . A : : : m. 2,200

- trasversale . . ' ! : Y m. 0,840

- verticale : : : . : oo ma1.05

Peso della macchina rifornita di benzina e olio con dotazione individuale

completa . ; ; : ; . . : Monoposto kg. 190
Biposto kg. 204
Altezza minima da terra . : : . : : : . m. 0,170
Sospensione’

Anteriore: con forcella a molla centrale agente a compressione.

Posteriore: brevettata con fornellone oscillante con molla a balestra posta
in carter di alluminio sotto la sella.

Ammortizzatori,

Registrabili a frizione con bracci oscillanti.

Ruote.

Brevettate tipo intercambiabile a raggi con perni sfilabili e cerchione a
canale - misure 19x 3.

Gomme.
Anteriore . : : : { ; ; . A ; . . 19x3,50
Posteriore . . ) 3 . - = . ’ . . : 19x 3,50

Pressione di gonfiaggio.

Monoposto Biposto
Ruota anteriore . . . . . kg/cmg. 1,5 kg./emq. 1,5
Ruata. posteriere. . . & . . . kg./emg. 1.5 kg./cmq. 2

— 13




Freni.

A espansione. - Anteriore con comando a mano (leva sul manubrio).
- Posteriore a pedale.

IMPIANTO ELETTRICO

Dinamo Marelli tipo D 30 R 11 rotazione destra con regolatore 6 V - 30 W
(senza batteria)

Comando a ingranaggi.
Rapporto motore dinamo 1:1,32.
Avvisatore Marelli T 42 con pulsante sul manubrio P M 3 Marell..

Faro anteriore con interruttore a tre luci comando antiabbagliante sul
manubrio. - Tipo F M 17 Marelli.

Fanalino posteriore catarifrangente e riflettente. - Tipo 3FP M C 2 Marelli,

PRESTAZIONI

Pendenze massime superabili a primo carico con i vari rapporti del cambio
e velocita nelle singole mdrce:
Monoposto.

la Pendenza massima 60,8"/, - Velocita corrispondente a regime di mo-
tore di 4000 giri km.-ora 20,4

%a v ’ 98,6/, - » » 364
38 » §o AR oy . AT
gat % » 8.7, - » : e
Biposto. _
la Pendenza massima 48°, - Velocita km.-ora 21,8
20 » » 2305~ » » 39.4
3a » » 15,125, - » » 51
4o » » o (R » » 80
Autonomia media su strada rotabile: . . . . .  Km 200
14 —
,ﬁ E




25 = NEQ T O RE

[l motore & un 500 MC a valvole laterali, a basso rapporto di
compressione in modo da garantire una grande elasticita di marcia
anche con pessimo carburante.

Fig. 5 - Blocco motore - cambio visto dal lato distribuzione

Con il sistema a valvole laterali si ottiene una semplicita

sentita’ dagli organi riflettenti la distribuzione e il comando
delle valvole.
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11 motore, secondo le caratieristiche SERTUM, e in blocco col
cambio di velocita. Il movimento di questo ultimo e ottenuto atira-
verso un gruppo di ingranaggi, abbandonando cosi la seconda ca-
tend, che presenta sempre inconvenienti di durata e di funzionamento.

Fig. 6 - Blocco motore - cambio visto dal lato Irizione

Nella coppa inferiore del motore e raccolto 1'olio di lubrificazione,
come nelle automobili, in modo che nessuna tubazione & visibile al-
l'esterno.
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Il basamento ¢ a forma prismatica, fuso in lega di alluminio, o
doppla parete fortemente nervata, Esso ha un'assoluta rigidita ed &

Fig. 7 - Blocco motore - cambio visto di fronte

’ fissato al telaio con robusti attacchi. 11 basamento contiene, oltre gli i
organi del molore, anche il cambio di velocitd, la frizione e la coppa RO
dell’olio. N




Il motore & ermeticamente chiuso in carter e non presenta al-
|'esterno nessun organo in movimento, Esso puo essere lavato facil-
mente con un getto d'acqua, mentre i suoi organi principali come:
la distribuzione, la frizione, il parestrappi, il comando dell’avviamento
sono facilmente accessibili togliendo i coperchi che li racchiudono.

Tutti gli organi di questo motore sono studiati per essere della
massima semplicite. i

Le valvole sono disposte sul fianco del motore, la loro registra-
zione & facile e le molle sono protette da un coperchio che le rac-
chiude ermeticamente. Il loro diametro & di m/m 40.5.

Il pistone & in lega leggera di alluminio, mentre il cilindro &
fuso in ghisa al 2% di nichel.

Il pistone porta 2 segmenti di compressione e 2 segmenti ra-
schicolio,

L'albero a gomito é tutto ricavato da materiale al nichel da
cementazione, accuratamente temperato e rettificato. Esso e so-
stenuto da 2 ampi cuscinetti a rulli ed & accuratamente bilanciato.

La biella & stampata in acciaio al nichel e lavora sul bottone
di manovella a mezzo di 2 file di rulli. Nella testa di biella e pre-
disposto un anello in acciaio per cuscinetti, traitato.

Gli altri organi del motore, come albero a gomito, volano,
biella, pistone ecc., sono racchiusi nell interno del motore stesso e
sono costituiti da pezzi ben proporzionati e perfettamente bilanciati.

Gli ingranaqggi della distribuzione e quelli di trasmissione sono
situati separatamente su due lati, in modo da avere assoluta indi-
pendenza e massima accessibilita, in caso di eventuali smontaggi.

Il perno motore sinistro comenda, attraverso un parastrappi ap-
propriato, un pignone il quale trasmette il moto all'ingranaggio gran-
de della frizione.

Sul late destro del basamento vi sono gli ingranagai della distri-
buzione per il comando delle camme della pompa e del magnete,
Sempre sul lato destro, posteriormente, si nota la pedivella di avvia-
mento e il pignone per la catena di trasmissione.

1
o |
= |
1

. .

Le camme sono situate lateralmente e sono mosse dal pi-
gnone centrale fissato sull'albero a gomito. ' 3
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Lingranaggio della camme di desira, cice quello che comanda
la valvola di scarico, aziona il magnete a mezzo di un ingranaggio

intermedio.

Nella parte pit bassa della distribuzione & situato l'ingranaggio
che comanda la pompa di  lubrificazione e che

pignone centrale del motore.

ingrana pure col

Le punterie sono a piattello e agiscono sulle camme,

Fig. 8 - Comando della distribuzione e della pompa dell'olio - Ingranaggi
d'avviamento - Pignone della catena della trasmissione posteriore

Distribuzione
Apertura Chiusura Gioco a freddo
~ Aspirazione gIoe 550 mm. 0,15
Scarico 550 150 mm. 0,25
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La lubrificazione e forzata e la pompa che trovasi nell'interno
del motore garantisce un funzicnamento perfetto della circolazione
dell'olio, pur essendo sprovvista di valvole, molle e altri organi deli-
cati.

Un ampic filtro impedisce l'intromissione di impurita attraverso
let pompa stessa e qilindi al motore. Il basamento puc essere facil-
mente vuotato dall’'clio esistenle, svitande il filiro stesso. Una astina
di livello, facilmente verificabile, indica 1'esistenza pit o meno sufli
ciente dell’'clio nel carter.

WRETTIA T TR
{

Fig. 9 - Schema del circuito di lubrificazione

Il motore Sertum non ha bisogno di serbatoio esterno dell'olio
per la lubrificazione. L'olio viene versato, come nelle automobili,
attraverso un tappo posto sulla parte superiore del motore, nella
coppa inferiore del carter che funge da serbatoio.

Una speciale pompa a pistone, azionata dagli ingranaggi della
distribuzione, aspira l'olio attraverso un ampio filiro, che puc essere

0=




lolto dall’'esterno per la pulizia e che serve anche da tappo per il
ricambio dell'olioc nel basamento. Tale pompa e della massima sem-
plicitcr, non avendo ne molle ne valvole, ed e di funzionamento asso
lutamente sicuro.

L'olio aspirato dalla pompa viene mandato a pressione
nell'albero a gomito a mezzo di una speciale bronzina e quindi,
attraverso appositi canali, alla manovella e alla biella,

[ cambio di velocita, come le pareti del cilindro, il pistone e gli
altri organi del motore, vengono lubrificati per sbattimento.

L'olio viene ricuperato nella coppa stessa del molore e quindi
rimesso in circolazione.

La coppa presenta una superficie alettata che ha lo scopo di
raffreddare l'olio il quale, essendo messo in circolazione in abbon-
danza, olire all'ufficio di lubrificere, ha anche quello di raftreddare
gli organi interni del motore.

Questo sistema, adottato ormai da anni dalla SERTUM, garan
fisce un funzionamento assolutamente sicuro del motore, senza al-
cuna preoccupazione tanto a basso che ad alto regime. Inoltre ho
il pregio di non avere nessuna tubazione dell'olio esterna, la quale
puo dare l'inconveniente di rompersi o alterarsi al minimo incidente.

Quando si ferma o si rimelite in marcia il motore non vi e alcuna
preoccupazione di aprire o chiudere dei rubinetti per l'olio, perche
il sistema di lubrificazione € completamente automatico.

Raffreddamento del motore. E' ottenuto a mezzo di ampie alet-
tature esistenti sul cilindro e sul carter del motore.

L'alettatura della coppa permette di raffreddare 1'olio che circola
in guantita rilevante nel motore stesso, il quale olire che il compite
di lubrificare, ha anche quello molto importante di raffreddare le
parti in moto.

L'alettatura del cilindro e della coppa sono collocate in modo da
permettere alla motocicletta di poter camminare a bassa velocitd,
senza il minimo surriscaldamento,

Un aliro fattore importante per il ratffreddamento di questo mo-

tore e costituito dal fatto che I'albero motore anziché girare nel senso
delle ruocte, come succede in tuth quelli che hanno il cambio separato,
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gira allindietro, per cui la spinia laterale del pistone nel cilindro,
sotto l'azione dello scoppio, avviene sulla parete anteriore del cilin-
dro stesso, quindi nel punto di massimo attrito fra pistone e cilindro
si ha il massimo raffreddamento, essendo questa la parete piu espe
sta all'aria, contrariamente a quanto succede in tutti gli altri moteori,
che hanno la parte di massime riscaldamento a tergo del cilindro
stesso. v

La testa e in lega di alluminio trattata termicamente e presenta
esternamente una razionale alettatura, senza avere un esagerato svi-
luppo, e cio in virth della forma della camera di scoppio scientifi-
camente studiala, che consente una combustione veramente rapida,
in consequenza della quale minima & la perdita di calore attraverso
il materiale della testa.

La alimentazione del motore & effettuata per mezzo di un carbu-
ratore Dell'Orto tipo MC 26 F completamente automatico. La leva del-
I'ariat infatti deve essere usata solo all'avviamento.

Serbatoio benzina. Il serbatoio della benzina é stampate in la-
miera di acciaio, esso ‘porta un fappo che si avvita nel serbatoio
stesso. Il serbatoio si puo facilmente togliere dal telaio, allentando
4 bulloni.

Accensione
Magnete Marelli tipo MLA 42 - Rotazione destra
Candela Marelli MDM 225 T1

Il comando dell'anticipo deve essere regolato in modo che la
scintilla deve scoccare prima che il pistone, che si muove nella fase
di compressione, sia arrivato al punto morto superiore, con uno spo-
stamento d'angolo sull'asse motore di 25° (@ magnete tutto anticipato).

3 - TRASMISSIONE

Trasmissione. Essendo il cambio del motore SERTUM in blocco,
la irasmissione motore cambio é effettuata a mezzo di ingranaggi
cilindrici, quindi abolizione completa della catena corta.

22 —




Fra l'ingranaggio del motore e quello della frizione & interposto
un parastrappi, il quale elimina tutte le vibrazioni del motore e assi-
cura una marcia assolutamente regolare, anche a basso regime. Dal
cambio di velocita alla ruota posteriore ki frasmissione & assicurata
a mezzo di catena « Regina » a rulli girevoli, della misura di 5/8x1 /4.

Fig. 10 - Trasmissione motore cambio - Frizione - Pignone di
comando della dinamo - Parastrappi sull'asse motore

La frizione e a dischi multipli interposti di tasselli di adalto ma-
teriale antifrizione. Il numero dei dischi & di 4. Il comando del disin-
nesto della frizione si ottiene con una leva posta sul manubrio. Dato
che gli ingranaggi della trasmissione primaria vengono lubrificati,
e naturale che una certa quantitc di lubrificante possa penefrare
nella frizione. Cio non porta nessun inconveniente per effetio della
grande superficie di trascinamento e a causa del materiale antifri-
zlone scelio, che non soffre la presenza dell'olio.
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Il cambio di velocita si trova nella parte postericre del basa-
mento stesso ed & a 4 marce.

Il comando del cambio & a mano, con settore applicato al lato
sinistro del serbatoio della benzina, Sul settore sono indicate le marce
relative.

Il cambio & costituito da un doppio ingranaggio scorrevole
che si innesta successivamente con 3 ingranaggi posti su un
albero secondario ed infine su un innesto direttamente in presa
diretta sull'albero che porta il pignone della catena.

In questo modo si ottengonc le 4 marce diverse con un solo
comando.

Esso non ha bisogno di speciali cure, perché il motore stesso, nel
suo funzionamento, pensa a lubrificare per sbattimento il cambio di
velocita.

Gli ingranagai che lo coslituiscono sono tutti ricavati da acciaio
al nichel da cementazione, accuratamente cementati, temperati e ret-
tificati, Gl assi sono sopportati da cuscinetti a rulli e da cuscinetti
a sfere di ampie dimensioni.

Marce | 11 111 v
Rapporti 24,01 13,12 10,30 6,56
Velocita km. ora 20,4 36,4 47 76
Pendenze superabili . 60,8 °/, 286"/, 1k B 8.7 %

Avviamento. L'avviamento del motore viene fatto a mezzo di
pedale collegato con un settore chiuso nella scatola del pignone ca-
tena. Ad agevolare la messa in moto esiste un alzavalvola che fun-
ziona sulla valvola di scarico e che & comandabile dal manubrio.
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RO B b ERCENCT

Le ruote sono di struttura speciale, brevettate, a freno centrale,

& intercambiabili. I mozzi sono ricavati da fusioni in ghisa malleabile

e ruotano su cuscinetti a rulli conici registrabili.

La loro struttura & tale che lo frenatura avviene nella parte cei-
irale del mozzo stesso, il quale costituisce pure la parte centrale dal-
la ruota.

I vantaggi di tale mozzo sono i seguenti: possibilita di applicare
ceppi dei freni larghissimi e tali da oftenere una potentissima fre.
natura con una pressione relativamente bassa; conseguente minimo
riscaldamento dei ceppi e del mozzo, il quale ad ogni modo presenta
un'ampia superficie di raffreddamento.

Lunga durata dei ceppi freno, possibilita di CIppllCClI'e alle ruote
raggi tutti uguali con assoluta inlercambiabilita e semplificazione agli
effetti del pezzi di ricamkbio.

Misure dei ceppi freno: larghezza m/m 45, diametro m/m 170,

Dimensioni dei cerchi delle ruote: 19X3.

Dimensioni delle gomme: Pirelli Superflex Cord a bassa pres-
sione 3.5 X 19.

_ Biposto Monoposto

; Anteri 1,5 kg/emg. 1,5 kg/emq.
Pressione delle gomme: i e“_me gicod g/cmq
Posteriore 2 » 150

L'ingranagaio della catena sulla ruota motrice e indipendente
dalle ruota stessa. Esso gira su un apposito supporto fisso al telaio
e rimane al suo posto con la catena anche quando la ruota viene
smontata, 11 supporto & munito di un cuscinetto a doppio giro di sfere
e la sua posizione & regolabile per poter registrare la tensione della
catena.

Let trasmissione del moto tra l'ingranaggio e la ruota avviene per
mezzo di un innesto frontale costituito da sei spine sporgenti dal piane
dell'ingranagaio, le quali vanno a incastrarsi in altrettante nicchie
ricavate nella parte girevole del mozzo della ruota.

L'accurata lavorazione e la grande superficie di contatto delle
parti dell'innesto impediscono nel modo pitt assoluto, anche dopo
lungo uso, la formazione di giuochi.
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L'ingranaggio della catena contiene nel suo interno un raccordo
parastrappi ad anelli di gommae.

Ciascuna ruota viene fissata al suo posto sul telaio mediante una
sola spina passcnte che attraversa il mozzo. La spina e munita di
impugnatura per stringerla e allentarla, cosicche il cambio delle ruote
si opera direttamente a mano senza servirsi di chiavi e con grande
rapiditc.

[ freni fanno parte integrante delle ruote, Quando si deve cam-
biare una ruota & necessario prima svincolare la relativa trasmis-
sione di comando e la biella di ancoraggio, operazione anche questa
che si compie a mano con estrema speditezza e facilita.

_ T = F
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5 - TELAIO 'E SOSPENSIONI

Il telaio, & costituito da alcune parti in lamiera stampata
e saldata, che si collegano alla scatola che racchiude la
parte molleggiata del telaio stesso. Questa scatola fusa, in
alluminio, é collegata nella parte bassa col motore, mentre in alto
e rigidamente collegata alla parte anteriore del telaio e al supporto
del portapacco posteriore, pure in lamiera stampata.

La sospensione elastica posteriore & costituita da un forcellone:
orizzontale oscillante, vincolato elasticamente al telaio per una delle
estremita e portante alla estremita opposta la ruota motrice.

11 forcellone & formato da due fiancate in tubo a struttura inde-
formabile e rigidamente collegate tra loro da un robusto albero che
serve da asse di oscillazione e da attacco alla molla o balestra di
sospensione.

L'albero oscilla su due grossi cuscinetti a sfere fissati sulla sca-
tolat di alluminio fuso che forma il piantone posteriore del telaio. La
molla a balestra & del tipo a mensola (cantelever) ed e incastrata
per l'estremita grossa in un morsetto solidale con l'albero e per 'estre-
mit& sottile & impegnata in una finestra ricavata nella parte superiore
della scatola piantone.

Tanto la molla che i cuscinetti, cioe tutia la parte meccanica della
sospensione, rimangono cosi all'interno della scatola piantone pro-
tetta dalla polvere e dal fango. - 3
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| Questo sislema molleggiaio & brevellalo dalla SERTUM e pre:
| senla spiccate caratteristiche di lenuta di strada, dovute soprattutto
alla sua rigidita e alla sua robustezze,

Fig. 11 - Schema dimostrativo della sospensione elastica posteriore
brevetto ' Sertum ,,

Appositi ammortizzatori registrabili permettono un'adeguata fre-

natura del molleggio slesso.
Tutte le parti del telaio sono facilmente smontabili e intercam-

biabili.
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Guida., Un adeguato manubrio, la cui forma permette al guida-
tore di manovrare la motocicletta con posizione del corpo pressoche
verticale, & fissato allo sterzo mediante morsetti registrabili, Esso e
munito di frenasterzo. :

Sospensione amteriore. E' coslituita da una robusta forcella del
tipo a parallelogrammea, con molla centrale a compressione ad azio-
ne progressiva e ammortizzatori regolabili in marcia,

Fig. 12 - Blocco motore - cambio montato con la forcella elastica, la scatola
piantone del telaio e le piastre di attacco del cavalletto centrale

6 - IMPIANTO® ELETTRICO

La dinamo. Il pignone della dinamo & comandato dall’ingrancig-
gio grande della frizione. La sua velocita & una volia e mezzo circa
cuella del motore e quindi impianto di illuminazione risulta sempre
in piena efficienza, anche a bassa wvelocita del motore.

Impianto eletirico. Esso & costituito da una dinamo Marelli D 30
R 11- 30 Watt - 8 Volta a regolazione di tensione, senza batteria, roic-
zione destra. Essa & azionata da un ingranaggio che riceve il moio
dall'ingranaggio della frizione, ed ha una velocita di circa una volla
e mezzo quella del motore, | |
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Fig. 13 - Schema dell'impianto elettrico

1) Dinamo con regolatore di tensione. - 2) Commutatore generale. - 3) Commutatore per luce
antiabbagliante. - 4) Valvela fusibile, - 5) Avvisatore acustico. - ) Pulsante dell’'avvisatore,
7) Fanalino posteriore.
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Essa e facilmente ispezionakile e puo essere anche facilmente
tolta dalla sua sede.

Faro Marelli FM17 con deviatore per antiabbagliante, lampadina
centrale biluce e lampadina per citta,

Fanalino posteriore MABO 3FPMCZ2 regolamentare.

Avvisatore eletirico Marelli T 42 con relativo pulsante PM 3 sl

mamnubrio.




B

Parte Seconda. - Norme d'uso

T 1 - NORME IMPORTANTI

Quando la macchina e nuova e facile che delle piccolissime
parti metalliche, residui di lavorazione, si mescolino con 1'olio e, por-
landosi in circolazione ceon queslo, possono generare un'usura pre-
coce dei vari organi. A questi possono aggiungersi altri residui me-
tallici dovuli all'assestamento degli organi stessi della macchina nel
primo periodo di rodaggio, per cul puo formarsi una poltiglia abra-
siva che puo consumcre innanzi tempo tutte le parti in movimento.

E' percio assclutamente necessario, dopo i primi 500 Km., di
cambiare completamente l'olio del carter della macchina, sostituen-
dolo con olio fresco. Dopo questa prima operazione basterd sostituire
I'olic nel carter ogni 1500 Km.

Finché non si sono percorsi circa 500 Km. con macchina nuova,
e bene non sorpassare la velocila di 50/60 Km. all'ora, e cid per evi-
tare la facilitcr di ingranamento prodotia dal precise aggiustaggio del
pistone nel cilindro. Una macchina, se adoperata in principio con
cautela, si assesta in modo tale da garantire una lunga durata. I

Anche la lubrificozione contribuisce a tale durata, per cui si rac-
comanda 'uso dell'olio prescritto. In una macchina nuova puo suc
cedere che i residui metallici del serbatoio della benzina, anche se
questo e ben pulito prima del suo montaggio, si portino nei tubi di
presa del carburatore e si fermino nel raccordo sottostante la va-
schetta del aglleggianle, In questo caso si avre: 'impressione che la
macchina non renda la sua toiale potenza, stenti a fare le sdlite e,
richiedendo maggior gas, si avra l'impressione che la macching red-
lenti. L'inconveniente & subito telto pulendo bene tutte le tubazioni
ed il carburatore stesso.

Dopo circa un centinaio di chilometri osserverete che la catenc
sl & allenlala, cioé si & assestata. E' bene provvedere immediatamente
alla suo regisirazione, spostando leggermente indietro la ruota po-
steriore.
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2 - ABVVIAMENTO DELLA MOTOCICLETTA

1°) Assicurarsi che vi sia sufficiente quantita di olio nel carter e suf-
ficiente quamtita di benzina nel serbatoio.

29) Osservare che i comandi del carburatore e dell'anticipo funzio-
nino perfetlamente.

39 Verificare che i freni siano ben registrati e agiscano sufficien-
temente.

49 Verificare se la benzina arriva al carburatore premendo il bot-
tone posto nella camera del galleggiante, previa apertura di al-
meno uno dei rubinetti del serbatoio.

59 Se il motore & freddo, chiuderela manetta dell'aria (vedi disposi-
zione dei comandi) spingendola dal centro nella direzione verso
l'esterno. Aprire il manettino del gas dall’'esterno verso l'interno
in modo da ottenere un'apertura non superiore a 1/4 di gas. Met-
tere il manettino comando anticipo a metd circa della sua corsa,
per anticipare si porti il manettino nella direzione verso 1'esterno,
quindi mettere in ‘marcia il motore.

6°) Se, appena partito, il motore si fermasse, ripetere lale operazione
aprendo maggiormente il manettino dell'aria e richiamando ben-
zina al carburatore.

79 Se il motore anziché partire desse dei contraccolpi, togliere un po
d'anticipo spostando il manettino di sinistra verso il centro del
manubrio.

8°) A motore caldo non far mai entrare la benzina nella camera del
galleggiante e far partire il motore con tutta l'aria aperta.
Lamanettadell'aria & ulile solo perle partenze afreddo e non ap-
pena il motore & partito, aprirla completamente, lasciandola conti-
nuamente aperta durante la marcia, senza servirsene come regola-
tore perché cio porterebbe ad un consumo esagerato.
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3 - IN MARCIA

Dopo aver avviate il motore, tirare la leva comando frizione che-

& applicala alla sinistra del manubrio, inserire la prima velocita del
cambio, aprire leggermente la leva comando gas e rilasciare dol
cemenie la leva della frizione, Per innestare la seconda velocitd, ac-
celerare sufficieniemente la macchina in prima veleocita, fatto que-
sto, chiudere quasi completamente la leva di comande gas, disinne-
stare la frizione, portare la leva comando cambio nella posizione
della seconda velocita, lasciare l'innesto della frizione ed aprire nuo-
varnente la leva del gas. Regolarsi nello stesso modo per innestare
le alire velocita. Per passare dal rapportosuperiore a quello inferiore,
cioe da una velocita alta ad una bassa, disinnestare e spostare quin-
di la leva del cambio nella posizione della marcia inferiore piu pros-
sima. Non mantenere innestata una marcia alta quando, per lo sfor-

zo che deve subire il motore occorrerebbe une marcia piu bassa.
Nel mctore SERTUM la manovra dell'anticipo e della massima

importanza, non marciare mai o media e ad alta velocita senza anti-
cipare il motore. Togliere l'anticipo soltanto quando si cammina ada-
gio, o quando si deve mettere in marcia il motore.

Durante la marcia tenere sempre l'anticipo nella posizione di
massimo.

Marciando senza anticipo si provoca un riscaldamento eccessive
del motore ed una resa bassa dello stesso.

4 - SMONTAGGIO E CAMBIO DELLE RUOTE

Se durante la marcia una ruota rimane danneggiata in seguito
a foratura o aliro incidente, sia che si debba procedere a una ripa-
razione, sia che si abbia una ructa di ricambio a disposizione, per
smontare e rimontare la ruota diamo le seguenti istruzioni:

Lo sfilamento delle ruote brevettate SERTUM si ottiene senza la
necessita di usare alcuna chiave. Con le sole mani si puo sfilare tanto
la ruota anteriore come la posteriore, cosl pure possono essere rimesse
e bloccate al loro posto con lo stesso sistema .
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< Svincolo del comando del freno

34 —

Fig. 14 -

Smontaggio della ruota posteriore






































































