


LA PROVA SU 25MILA CHILOMETRI HA LASCIAIO
SEGNI DEBOLISSIMI SU MOTORE, CICLISTICA,
CARROZZERIA E PRESTAZIONI. CADE

LE MOTOCICLETTE DI OGGI

di Claudio Braglia ¢ Massimo Clarke foto Gheo

08 IL LUOGO COMUNE CHE VUOLE POCO LONGEVE

HONDA XRV 650 AFRICA TWIN

I «MA QUESTO motore é praticamen-

te nuovo!» € sbottato il nostro Massimo Clar-
ke dopo avere effettuato tutte le misurazioni
di rito, rivolgendosi ai tecnici della Honda
Paolo Stella e Piero Landuzzi (della M.V.M.
di Bologna) che ci hanno assistito nel corso
delle approfondite verifiche cui abbiamo sot-
toposto l'ormai mitica Africa Twin dopo
25.000 km di prova stressante. Forse abbiamo
shagliato la scelta della moto per inaugurare
la serie dei nostri test su lunga distanza.
Avremmo oftenuto un impatto molto pit effi-
cace se fossimo partiti con una moto piti vul-
nerabile, della quale potere raccontare con
dovizia di particolari le defaillances e rica-
mare ad arte sulle sue magagne, mentre gli
inconvenienti accusati dalla granitica supe-
renduro Honda sono stati poco piu che di «or-
dinaria amministrazioney.

E non ci si venga a dire che 25.000 km sono
pochi o comunque tutt’altro che sufficienti
per mettere alla corda Paffidabilita di una
motocicletta moderna. Vi possiamo assicura-
re che i «nostri 25.000 km» sono stati pia che
abbondanti per verificare a fondo la tenuta di
ogni singolo componente di carrozzeria, mec-

canica e ciclistica. Li abbiamo coperti; infat-
ti, sull’arco di ben 13 mesi, nelle piu differenti
condizioni ambientali e di utilizzazione: dal
deserto tunisino, alle Alpi, dall’autostrada in
terra tedesca a manetta, a decine di ore pas-
sate in citta, per finire con numerose puntate
sulle piste di Imola, Misano e del Niirbur-
gring. Per questo siamo sicuri dell’attendibi-
lita del nostro collaudo, svolto in condizioni
cosi esasperate da poter essere paragonato ad
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almeno 40-50.000 km di normale utilizzazio-
ne. Senza contare, poi, che per stressare al mas-
simo la povera meccanica, avevamo deciso di ef-
fettuare gli interventi di manutenzione solo
quando risultasse effettivamente necessario, con
un solo cambio dell’olio seguito da un control-
lo generale della meccanica a meta della prova e
la semplice regolazione e lubrificazione periodi-
ca della catena di trasmissione finale.

Per rendere la nostra prova unica e conforme
al nostro stile, abbiamo provveduto a effettuare
minuziosi controlli sulle prestazioni ogni 5000
km circa, e addirittura sottoposto la macchina
a prova al banco subito dopo il «tagliando ini-
zialen, a meta strada e, per finire, al termine
della prova. I risultati sono stati lusinghieri per
I'Africa Twin e depongono ad indiscutibile fa-
vore della bonta di questo prodotto Honda che
ha accusato, come vedremo, solo lievi acciacchi
di carrozzeria, un guasto all’accensione (dovu-
to a «cause esterne»), ma soprattutto una
straordinaria costanza di rendimento su tutto
I’arco della prova.

ESAME ESTETICO/FUNZIONALE

A dispetto della mancanza di uno strato pro-
tettivo trasparente sulla carrozzeria, vernici e
decorazioni hanno resistito molto bene sull'usu-
ra dei chilometri, alle sevizie dei collaudatori ed
alle ingiurie di una utilizzazione poco rispetto-
sa. I colori hanno mantenuto la loro originale
lucentezza ed anche le decorazioni, nonostante i
ripetuti lavaggi, non si sono minimamente solle-
vate dal loro supporto. Solo i sassi scagliati dai
veicoli che precedevano hanno prodotto qualche
scalfittura sulla vernice del cupolino e soprat-
tutto sui gambali paraforcella e sul parafango
anteriore. La carrozzeria ha mantenuto una in-
vidiabile solidita e precisione negli accoppia-
menti, scevra dell’acquisizione di fastidiosi gio-
chi, ed anche le pratiche viti a sganciamento ra-
pido delle fiancate e dei convogliatori d’aria,
hanno mantenuto la miglior funzionalita. Solo
lo sportellino portaoggetti sulla fiancata sini-
stra, non ha garantito tenuta all’acqua ed inol-
tre si ¢ deteriorato nel sistema di apertura.

Una certa usura ¢ stata rilevata nel rivesti-
mento antisdrucciolo superiore della sella, che
ha anche ceduto un po’ nella sua struttura in
plastica nervata, il che ¢ stato causa, come ve-
dremo, dell’inconveniente piu grave accusato
dall’Africa Twin in questa prova. In compenso
il tappo del serbatoio del carburante ha tenuto
sempre magnificamente, mentre ci ha letteral-
mente sorpreso verificare come 1 cerchi in lega
leggera anodizzati in oro, accuratamente irrag-
giati, non abbiano accusato ammaccature o
scentrature in seguito ai pur numerosi shock su-
biti nel duro impiego fuoristrada. Sempre a
proposito della carrozzeria, I'aumento di rumo-
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L’Africa Twin adoffa un
mofore bicilindrico a V
di 52° raffreddafo a li-
quido con distribuzione
monoalbero in testa e
fre valvole per cllindro.
La frasmissione e a ca-
fena. If felaio e in fubi
quadri e fondi con cul-
la sdoppiata, la so-
spensione anteriore é
con forcella pneumoi-
draulica e la posteriore
mono progressiva
Pro-Link. La frenata e
assicurata da un disco
davanti e uno diefro




I SCHEDA TECNICA Imm

Matore quatiro tempi
Cilindri due, a V di 52°
= monoalbero
Distribuzione 4 eatena
Numero valvole a
per cilindro
Raffreddamenlo liquido
Alesaggio e corsa (mm) T9x66
Cilindrata (cm?) 647
Rapp. di compressione g4:1
due, Keihin a
Carburatori depressione
da 32 mm
Lubrificazione olio nella coppa
(pompa) {irocoidale)
Capacila coppa 28
olio (litri) '
elettronica
Accensione CDI con
anticipo automatico
Impianto alternatore trifase
eleftrico batteria 12V-12 Ah
Candele NGK DPR 8 EA-9
Avviamenio slefirico
Trasmissione ingranaggl
primaria {rapporto 1,888)
Trasmissione catena
finale (rapporio 3,062)
Frizione/lipo multidisco in bagno
(comando) d'olio
(meccanico)
N. marce cinque
Rapporto 1. 2,769
Rapporto 2. 1.882
Rapporto 3. 1.450
Rapporto 4. 1,174
Rapporto 5. 0,966
in tubl, a
Teialo culla sdoppiata
Sospensione forcella
anteriore pneumoidraulica
Escursione (mm) 230 mm
Sospensione Pro-Link
posteriore manoammertizzatore
Escursione (mm) 210
a ragal,
in alluminio;
Ruote pneumatici:
ant. 80/90 - 21
post. 180/90 - 17
Freno anteriore (mm ) disco (296)
Freno posL (mm ) disco (240)
Lunghezza (mm) 20295
Larghezza (mm) 865
Altezza (mm) 1280
Interasse (mm) 1550
Altezza sella (mm) 690
Luce a terra (mm) 255
Peso a secco (kg) 193
Capacita serbatoio 24
(litri)
Prezzo (Lit)
IVA inclusa 10.469.000
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rosita e risonanze ¢ stato piuttosto contenuto,
ed anche approfondendo I'analisi al di sotto dei
componenti in plastica, abbiamo trovato ca-
blaggi ordinati e nessuna traccia di ruggine
nemmeno negli anfratti piu nascosti.

Il ponte di comando € rimasto pressoché in-
tatto: nessuna scoloritura nelle scritte di identi-
ficazione dei comandi elettrici, il manubrio ver-
niciato in oro, al termine della prova, era anco-
ra assolutamente perfetto, il plexiglass dal cupo-
lino ha mantenuto un’ottima trasparenza, ed in-
fine la strumentazione vantava lo stesso livello
di attendibilita e stabilita degli indici rilevata
agli inizi del lungo test. Ed allo stesso modo &
risultato immutato il livello sonoro prodotto
dall’avvisatore acustico, come pure I'efficacia
dell'impianto di illuminazione. Qualche calo
nell’aspetto lo hanno invece accusato il porta-
pacchi posteriore in acciaio verniciato e le staffe
portapedane in lega leggera, che hanno mostra-
to un peggioramento della superficie che si im-
pregna di sporco e si ossida.

L'esame a distanza ravvicinata del propulso-
re ha mostrato che non si sono verificati trafi-
laggi di lubrificante nella sua parte alta, mentre
nel basamento, il carter sinistro & stato intacca-
to da qualche trafilaggio di carburante dal rubi-
netto del serbatoio e dai carburatori. Inoltre la
piccola paratia di protezione dei collettori di
scarico ha subito perso il suo bel colore oro an-
tico, mentre le uniche rotture registrate a pro-
posito della carrozzeria riguardano la cartella
paradisco anteriore (che ha ceduto in un guado)
ed il poco solido attacco della griglia parafaro
anteriore (che ¢ andata persa nei primi chilome-
tri): nell’'ultima serie dell’Africa Twin questi
particolari sono stati modificati ed irrobustiti,
come ¢ pure successo per le nervature della
struttura portasella.

ESAME DELLA CICLISTICA

La struttura portante della ciclistica ¢ risul-
tata veramente al di sopra di ogni sospetto:
frutto di un progetto sano, in grande accordo
con le sospensioni. I telaio, una volta smonta-
to, sembrava appena uscito di fabbrica, ed ¢ so-
prattutto rimasto solidissimo nelle articolazio-
ni di sterzo e del forcellone, ove i relativi cusci-
netti hanno acquistato un gioco appena percet-
tibile solo dagli strumenti di misura. Forcella
ed ammortizzatore hanno mantenuto un ap-
prezzabile tono idraulico peggiorando lieve-
mente il loro comportamento (solo lo stelo de-
stro della forcella ha perso un po’ di freno
idraulico...), ed anche i cinematismi in lega leg-
gera della sospensione posteriore, accusano ap-
pena il trattamento duro cui li abbiamo sotto-
posti, tanto che il forcellone al termine della
prova era ancora brillantissimo e pronto per
una esposizione. Come emerge chiaramente dal-
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Al termine del lungo fest condofio per fredici mesi in condizion! durissime e nel pld svariali q‘
blent (qui sopra Il deserfo tunisino), I'Africa Twin é stata lefteralmente smontata pezzo per pex
per confrollare | segnl lasciali da fanto strapazzo, Qul soffo, I'insieme di cavi e accessorl; nell
Pagina accanfo, dall’alfo, la ciclistica, | varl componenti della carrozzeria e la strumentazion:
Nessuna di queste parti ha sublio danni durante le prove di durata ma solo guast! accidentall ¢

me, ad esempio, la roffura del corpo della centralina elefironica che Interferiva con la sella i




IL TEST IN BREVE

LA STORIA
DELLA PROVA

POCHISSIMI GUASTI E
MANUTENZIONE NORMALE

km  244: sitiro del veicolo presso la Honda
ltalia spa.

km 989: contollo valvole, registrazione
catena e cambio olio.

km 1221: trafilaggio di carburante dal rubi-
netto del serbatoio.

km 2556: registrazione catenag, rilevamento
prestazioni e prova al banco.

km 3112: otua della cartella paradisco
anteriore e scollegamento della
griglia parafaro.

km A4776: registrazione catena e sostituzio-
ne copsriura posteriore.

km 64111: registrazione catena, rilevamento
prestazioni e rabbocce olio.

km 9985: (cgistrazione cateno, cambio lu-
brificante e filtro olio e ara, con-
frollo gicco valvole e sostituzione
coperture ant. e post.

km 42776: registrazione catena, rabbocco
olio, pulizia filtro arig, sostituzione
copertura post., prova al banco e
rilevamento prestazioni.

14998: sostituzione candele.

15232: registrazione catena, rabbocco
olie, sostituzione pastiglie frenanti
anterlori e rilevamento prestazio-
ni,

km
km
km 16733: primi sintomi di affatticamento
km
km

frizione.

46777: sostituzione coperture ant. e post.
e registrazione catena.

20240: abbocco olio, pulizia filtro, regi-
strazione cotena e rilevamento
prestazioni.

km 24633: registrazione catena, controlio
gioco valvole e sostituzione co-
pertura post.

km 25233: abbocco olio, registrazione cao-
tena, rilevamento prestazioni e
prova al banco.,

km 25341: otiua corpo della centraling ac-
censione per interferenza con la
sella.

km 25523: vaiifiche finali o riconsegna moto.
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la tabella cronologica degli interventi di manu-
tenzione, I'impianto frenante ha richiesto ben
poche attenzioni; la sostituzione delle pastiglie
frenanti del disco anteriore si € resa necessaria
solo una volta, a 15.332 km, e siamo arrivati
alla fine della prova con ancora circa 2 mm di
spessore utile, mentre quelle posteriori hanno
effettuato tutta la prova, mantenendo uno spes-
sore residuo di circa 1 mm. Un gran bel risulta-
to per una macchina che in ordine di marcia,
col pilota, pesa trecento chili tondi.

Per quanto riguarda le coperture invece, ab-
biamo affrontato la prima fase della prova con
le Dunlop originali, effettuando la prima sosti-
tuzione della copertura posteriore a 4775 km,
mentre col cambio gomme successivo — a 9985
km — siamo passati alle coperture Pirelli MT
50. A 12.776 km, a seguito di un impiego emi-
nentemente fuoristradistico, si é resa necessaria
la sostituzione della copertura posteriore e sia-
mo passati ad una MT 40 — cosi per curiosita
— ma ci siamo resi presto conto che I'equili-
brio delle MT 50 era lontano per cui, al cambio
successivo dell’intero treno — 16.777 km —
siamo tornati alle precedenti MT 50, che si so-
no dimostrate la gommatura ideale per grip,
sincerita ed efficacia soprattutto su asfalto, pur
senza imporre eccessivi compromessi (rispetto
alle altre coperture enduro ovviamente) sui per-
corsi fuoristrada. A 21.633 km abbiamo sosti-
tuito I'ultima copertura posteriore (sempre con
una Pirelli MT 50), arrivando alla fine della
prova con 3,1 mm di battistrada residuo poste-
riore e 2,1 anteriore.

ESAME DELLE PRESTAZIONI

C’¢ ben poco da aggiungere alla sorpresa che
presumiamo qualsiasi appassionato provera,
nella lettura della tabella relativa all’andamen-
to del livello prestazionale della Honda Africa
Twin, nel corso dei 25.000 e passa chilometri
della nostra prova. Le migliori prestazioni ge-
nerali sono venute fuori all’epoca del primo test
strumentale effettuato a 2556 km, ma va co-
munque sottolineato come nell’evoluzione del
nostro test, le variazioni nelle singole prestazio-
ni siano davvero minime ed in parte anche giu-
stificabili con le differenze delle condizioni cli-
matiche che hanno corredato le nostre sedute
strumentali.

Ci sembra comunque interessante sottolinea-
re come col passare dei chilometri il lieve calo
registrato nella prova al banco, nella ripresa e
nell’accelerazione (sul peggioramento di que-
st’ultima ha inciso anche un progressivo calo di
efficacia della frizione a partire dai 16.000 km),
possa dipendere da un appena percettibile calo
della compressione che ha avuto anche come ri-
sultato collaterale uno spostamento (lo si vede
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dalle prove al banco successive alla prima) verso
Ialto del regime di potenza massima, salito da
8100 a 9830 giri. Ed in questo ambito é anche
spiegabile la lieve crescita della velocita di pun-
ta a dispetto del pur sempre percettibile calo di
accelerazione e ripresa.

Per quanto riguarda i consumi, abbiamo ve-
rificato una tendenza al miglioramento col pas-
sare dei chilometri di quelli relativi al carbu-
rante mentre, al contrario, quelli relativi al lu-
brificante, per Idcqmsmone di gioco fra gli
elementi di divisione fra carter ¢ gruppo termi-
co, fasce elastiche, guide valvole ecc., e andato
salendo anche se lievemente, e pur mantenendo-
si entro confini pit che inferiori alla media: dai
180 em? per 1000 km dei primi 5000 km, si &
passati ai 205 cm?® per 1000 km fino ai 10.000
km, ai 235 cm? per 1000 km fino ai 18.000 km,
per arrivare al tetto di 250 cm® ogni 1000 km
al termine della prova.

ESAME TECNICO

Diretto discendente del VT 500 apparso all’i-
nizio degli anni Cinquanta in versione pura-
mente stradale, il propulsore dell’Africa Twin &
un robusto bicilindrico a V stretto (52°) che si &
saputo creare in breve tempo una solida fama in
quanto a prestazioni e a robustezza meccanica.
Dotato di una distribuzione monoalbero a tre
valvole per cilindro e comando a catena Morse
(una per ciascun cilindro, naturalmente), questo
motore come gli altri della famiglia VT ¢ raf-
freddato a liquido. I cilindri fusi in lega di allu-
minio sono dotati di canna riportata in ghisa.

La trasmissione primaria a ingranaggi ¢ po-
sta sul lato destro ed invia il moto tramite una
frizione multidisco al cambio a cinque rapporti,
dell'usuale tipo in cascata. La lubrificazione ¢ a
carter umido con pompa trocoidale di grande
portata posta sotto la campana della frizione,
dalla quale viene azionata per mezzo di una cor-
ta catena a rulli. Questo propulsore essendo de-
stinato ad una maxi-enduro ¢ non ad una super-
sportiva, non ¢ particolarmente spinto. Se a
questo si unisce I'eccezionale qualita dei pro-
dotti Honda, I'elevatissima precisione delle la-
vorazioni e la grande accuratezza dell’assem-
blaggio, ¢ chiaro che dall’esame dei componenti
interni dopo una percorrenza di 25.000 km, re-
lativamente ridotta per un mezzo di questo ge-
nere (destinato a funzionare senza alcun proble-
ma per chilometraggi ben pit elevati), non ci si
doveva davvero aspettare nulla di particolar-
mente anormale. E infatti tutti gli organi mec-
canici sono apparsi in condizioni veramente ec-
cellenti con variazioni dimensionali estrema-
mente contenute rispetto alle misure che essi
avevano in origine. In altre parole I'usura, pra-
ticamente in tutti i casi, si e rivelata ridottissi-

Qui sopra e soffo, il nosfro
Massimo Clarke confrolia
rispeftivamente la canna
del cilindre e Palbero mofo-
re. Qui a desfra, é la volta
del felalo che é stato a lun-
go ispezionato ma che non
ha evidenziato nulla di
anormale. Sopra a desira,
nell'officina della M.V.M. di
Bologna, alla presenza del
nostro Clarke e del fecnico
della Honda Paolo Stella, i
capofficina Plefro Landuzzi
ha proweduto allo smon-
taggio del mofore. Ancora
a desfra, le uniche anoma-
lle esfefiche risconirale so-
no stafe delle lievi abrasio-
ni alla paratia e al carfer
mofore (sopra) e un carfer
rovinate dal carburanie
(soffo)




RIEPILOGO DELLE PRESTAZIONI

VARIAZIONI MINIME

i (tampoiveens ot uscto) N amoovoat &l uscio) (To) (amion

im 2556 1769 e I
im 6111 1764 e A .

12762 1766 SEhes | tenudm: | Cmeom
16232 1773 e -
m 20240 1776 e _

25233 1778 e W A
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ma e di conseguenza anche tutti i giochi non
hanno subito variazioni di rilievo rispetto ai
valori previsti per i motori nuovi. Tanto per
dare un’idea, non solo sul mantello dei pistoni
erano perfettamente visibili le tracce lasciate
dall’utensile diamantato nel corso della lavora-
zione, ma anche sulle canne dei cilindri erano
ben osservabili i segni lasciati dalle pietre abra-
sive con le quali in fabbrica si effettua la leviga-
tura finale. Per lo smontaggio della moto ci sia-

mo rivolti al concessionario di Bologna Gia-
pauto, che ci ha messo cortese-

mente a disposizione il locale di
lavoro e le sue attrezzature. La
scomposizione del propulsore &
stata effettuata sotto i nostri oc-
chi dal capofficina Piero Landuz-
21 con la collaborazione del re-
sponsabile della scuola tecnica
Honda Italia, Paolo Stella.

Lo smontaggio dei carburatori
ha consentito di individuare la
causa di un trasudo di benzina che
si verificava da uno di essi nella
guarnizione della vaschetta (del
tipo O-R) leggermente «pizzica-
ta» tra le due superfici di unione.
Internamente alla canna del cilin-
dro anteriore ¢ stato possibile in-
dividuare delle piccole graffiature rettilinee do-
vute senz'altro a particelle dell’elettrodo della
candela trovato scalfito. In perfetto stato sono
apparsi i bilancieri, come pure gli eccentrici de-
glt alberi a camme (come noto questi particola-
ri sono assal «eritici» in non pochi motori)
mentre qualche piccolo guaio é emerso nel «re-
parto» valvole. Queste ultime infatti sono ap-
parse in buono stato per quanto riguarda lo
stelo (e il gioco all’interno della guida) ma non
proprio altrettanto a livello di superficie di te-
nuta del fungo. Nelle valvole di scarico que-
st’'ultima ha mostrato tracce abbastanza eviden-
ti di «sfiammaturay (indice di tenuta non pro-
prio perfetta e, forse, di futura «bruciaturan).
Tutto bene invece a livello di molle delle valvole
(alcune non avevano pil la lunghezza libera
originale ma comunque rientravano abbondan-
temente all'interno del campo previsto dalla
Casa per il funzionamento normale). La colora-
zione dei depositi presenti sul cielo dei pistoni e
sulle pareti delle camere di combustione lascia-
va presumere una lieve differenza nel titolo del-
la miscela carburata fornita ai due cilindri
(quella inviata al posteriore ¢ sembrata legger-
mente pil magra). Praticamente perfetti sono
risultati gli spinotti, con una usura praticamen-
te non misurabile. 11 gioco tra pistoni e cilindri
¢ risultato invece leggermente superiore (un
paio di centesimi di millimetro) rispetto a quel-
lo previsto per i componenti nuovi, comunque
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ancora ampiamente al di sotto del valore massi-
mo ammesso dalla Casa (ovverosia del famige-
rato «limite di usuray). E interessante a questo
proposito notare che I'usura delle canne del ci-
lindro, estremamente contenuta (come gia detto
erano ancora ben visibili le tracce lasciate dal-
'operazione di levigatura), € risultata lieve-
mente maggiore a meta canna e non nella zona
in cui arrivano a layorare i segmenti quando il
pistone si trova al PMS, come accade nella
maggioranza dei casi (roba comunque dell’or-

Lid

dine del centesimo di millimetro!).

Sia le bronzine di banco che quelle di biella
non hanno mostrato segni di danneggiamenti
(come rigature, scalini etc...) né una usura ap-
prezzabile, come pure i relativi perni dell’albe-
ro (in particolare quelli di biella sono apparsi
veramente come nuovi). Il gioco misurato e
rientrato nei valori previsti al montaggio. Tut-
to ok anche a livello di ingranaggeria, sia nel
reparto trasmissione primaria che in quello del
cambio, con denti in perfette condizioni senza
guai come vaiolature, scalini etc. Degli abusi ai
quali ¢ stata sottoposta nel corso della prova
sembra, invece, avere risentito in una certa mi-
sura la frizione con i dischi guarniti che hanno
assunto una tipica colorazione «da surriscalda-
mento» (ma il loro spessore ¢ ancora superiore
a quello minimo ammissibile) ¢ due molle con
lunghezza libera appena inferiore a quella limi-
te indicata dalla Casa.

La frizione ¢ comunque un organo soggetto
ad usura e gli interventi riparativi sono invaria-
bilmente assai agevoli e poco costosi; ad ogni
modo una durata dell’ordine di 25 = 30.000 km
con un uso come quello al quale ¢ stato sottopo-
sta nella nostra prova costituiscono un risultato
davvero probante. Rimarchevole, infine, il com-
portamento della catena di trasmissione finale
per la quale, nonostante la durezza del collaudo,
non abbiamo mai dovuto nemmeno lontanamen-
te pensare ad una eventuale sostituzione, NE_—_




L'usura del mofore
sl é rivelata ridofiis-
sima e di conse-
guenza | glochl fra
i varl componenti
non hanno sublio
variazioni di rille-
| vo rispeffo a
quelll del moto-
re nuovo. Basfe-
ra ricordare
che sul mantel-
lo del pistoni 1
erano ancora
visiblil le frac-
ce dell'utensi-
le dlamantalo
menire sulle canne
del cllindri si scor-
gevano | segni del-
le plefre abrasive
lasciall nella lave-
razlone finale.
Quaiche plccolo
Inconvenlente alle
> valvole nella su-
- perficle dl fenuta
" delfungo: nella pa-
glna accanio sl ve-
dono due valvole
dl scarico (quelle
pid grandi) con
evidenti segnl dl
wsflammatura»
mentfre quelia
d’ammissione (la
pld plecola) mo-
stra valolature vi-
sfose
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