Tecnica/Il motore Moto Morini Corsaro 125
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Il monocilindrico da
125 prodotto dalla Moto

Morini a partire dal 1959
e un ottimo esempio di

meccanica semplice,

robusta ed affidabile.

Non accusa particolari
& S o

punti critici ed una
normale manutengione
permette di percorrere
migliaia di chilometri.
Semplice anche la
revisione. Attengione
pero alla pompa dell’'olio
n yama

di Luigi Corbetta e Paolo Brunet

¢ Il motore del Corsaro
125 é un classico
monocilindrico a quattro
tempi con distribuzione
ad aste e bilancieri. Di
linea “pulita” e compatta,
& stato maggiorato fino
alla cilindrata di 165 cc.




@ Alla fine degli anni Cinquanta la Moto Mo-
rini amplia la propria gamma mettendo in pro-
duzione il Corsaro. Per equipaggiare la nuova
motocicletta, che dovra tenere alte le sorti della
Casa ed avere la cilindrata prossima all'ottavo di
litro, si decide di utilizzare come base di partenza
il monocilindrico a quattro tempi montato sullo
Sbarazzino 98 e che si sta rivelando robusto ed
affidabile. Caumento di cilindrata viene ottenu-
to modificando l'alesaggio, che passa dagli ini-
ziali 50 a 56 mm. Dal motore “quadro” (50x50
mm) si ottiene cosi uno a corsa corta (56x50
mm). Tale unita si dimostra subito valida in
quanto brillante, robusta e tetragona agli sforzi
prolungati. Inoltre & semplice ed economica da
costruire e, se ce ne fosse bisogno, da riparare.
La potenza massima dichiarata sul DGM del
1960 & di 6,8 CV a 7.100 giri, che permette cosi
alla moto di raggiungere i 100 km/h con un
consumo, altra caratteristica di questo propul-
sore, davvero irrisorio: 40/45 km con un litro
di benzina.

Negli anni poi, grazie alle brillanti doti sopra ci-
tate, il propulsore verra anche maggiorato prima
a 150 e successivamente a 165 cc per equipaggia-

re anche i modelli destinati alla dura disciplina
del fuoristrada. Dal 1959 al 1973, nelle varie
versioni pill 0 meno modificate e maggiorate, il
motore verra costruito in circa 50.000 unita.
Acquistare oggi (come allora) una Morini Cor-
saro si rivela cosi un buon affare e permette di
avere nel box una classica e tradizionale mo-
toleggera degli anni Sessanta, godibilissima e
non impegnativa, che necessita solo di un po’
di buon olio, una candela e la regolazione delle
valvole di tanto in tanto.

Se poi, al posto di un esemplare gia restaurato,
si decide di comprarne uno bisognoso di cure
meccaniche, a lavoro finito la soddisfazione sara
maggiore. Perché, come detto, la meccanica &
semplice (non vi sono neppure rasamenti nel
cambio!) e robusta. Con un minimo di espe-
rienza e gli attrezzi giusti, la si pud cosi ripor-
tare alle condizioni originali. Due soli i difetti
significativi: alcuni ricambi non semplicissimi
da trovare e manca il manuale di officina.

La Moto Morini non ha infatti mai stampato
e dunque venduto un manuale per revisionare
completamente il propulsore, un fatto davvero
insolito. Questione di economia!

¢ Nelle foto qui sotto
il primo tipo del
motore Corsaro 125,
al debutto nel 1959,
e le successive
evoluzioni. Nel corso
degli anni é stato
moderatamente
aggiornato e
proposto anche nelle
cilindrate di 150 e
165 cc.
Esteticamente le
modifiche piu
evidenti riguardano

i diversi carburatori
(con diffusori che
partono da 18 e
arrivano a 22 mm)

e la testata con
I’alettatura che da
tonda diventa
squadrata (dal
1970). Nato a
quattro marce,
acquista un rapporto
in piu nelle ultime
versioni. Il Corsaro
esce di scena nel
1973 dopo essere
stato proposto su
tantissimi modelli.
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uzione, testata e g

* Sopra, la “E”
stampata nel carter
sull’attacco anteriore
del motore, indica
che si tratta di un
125 cc; la sigla “P”
identifica il 150 cc,
la “U” il 165. Sotto,
alcuni leggeri colpi di
mazzetta in gomma
possono facilitare

lo smontaggio della
testa dal cilindro. Le
valvole vanno pulite
e controllate. Se si
presentano ancora

in buono stato, &
sufficiente effettuare
I'operazione di
smerigliatura.
Bilancieri e relativo
perno solitamente
non presentano
problemi. Da
controllare perd

il gioco perno/
bilanciere che

non deve essere
eccessivo.

* Sotto, i puntalini delle aste
devono essere solidali. Se
non lo sono, conviene fissarli
con appositi prodotti adatti
al bloccaggio coassiale.

I motore & il classico monocilindrico a 4 tempi
con alesaggio di 56 mm e corsa di 50 mm. La
potenza & di 6,8 CV a 7.100 giri. Con questi dati
possiamo ricavare la pressione media effettiva
del pistone e la velocita lineare che risultano
essere rispettivamente 5,07 bar e 11,83 m/sec.
Come si pud constatare, si tratta di valori molto
bassi, “tranquilli”, che garantiscono robustezza
ed affidabilita. A titolo di paragone, il motore
che equipaggia il Corsaro Regolarita 125, che
gode anch'esso di fama di monocilindrico ro-

busto, & accreditato di 11,5 CV a 9.800 girie fa
registrare i valori di 8,57 bar e 16,33 m/s rispet-
tivamente per la PME sul pistone e la velocita
lineare. La testa & in alluminio con le sedi delle
valvole riportate. Le valvole, verticali e paral-
lele, hanno un diametro di 24,6 mm per aspi-

* Prima di smontare gli ingranaggi della
distribuzione & bene evidenziare con un
pennarello i piccoli riferimenti presenti
sugli stessi.
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razione e di 22,6 mm per lo scarico (sui primis-
simi esemplari perd il diametro & leggermente
pit piccolo; sulle versioni da Regolarita invece
sono maggiori). Tutti questi componenti sono
sovradimensionati, non risentono pitt di tanto
delle sollecitazioni e soprattutto sono in grado
di durare parecchio. Altro vantaggio di questo
motore & quello di poter andare in fuorigiri,
senza rischiare di far “incontrare” valvole e pi-
stone. Semplice la registrazione del gioco: basta
togliere il coperchietto fissato in cima alla testa
con tre bulloncini (attenzione alla guarnizione
di carta) e con spessimetro e chiave ripristinare
i giusti valori. In caso di revisione non ci sono
problemi: i guidavalvole si cambiano facilmente
e le valvole, se troppo rovinate o consumate, si
sostituiscono o con quelle originali, reperibili
con un po’ di fortuna ai vari mercatini, oppu-
re con quelle rifatte, altrettanto valide (costo
circa 20 euro l'una). Se invece il complesso
testata/valvole/guidavalvole si presenta ancora
in buono stato, & sufficiente procedere a una
veloce smerigliata. Quasi eterne le due aste della
distribuzione (che hanno la stessa lunghezza):
difficilmente si rovinano o si consumano tanto
da dover essere sostituite. Occorre fare perd at-
tenzione ai puntalini, che devono essere solidali
alle aste stesse e non muoversi. Nel caso non lo
fossero, evitare operazioni improprie con uso del
martello; meglio assicurarli nella propria sede
con prodotti tipo Loctite per bloccaggi coassiali.
Tra testata e cilindro vi & interposta la classica
guarnizione in grafite armata e bordata allinter-
no sul fronte di fiamma, che va sostituita ogni
qual volta si smonta il complesso. Tradizionale,
€ non poteva essere altrimenti, anche il
cilindro, realizzato in alluminio con can-
na in ghisa riportata. La canna puo essere
rettificata pitt volte (+2, +4, +6). Il pisto-
ne, a cielo piatto e in lega leggera, ha 3
fasce (la prima cromata, le altre nitrurate
nere). Se originale & marchiato Sciam, al-
trimenti Vertex, Asso, Borgo (costo circa
80 euro). Ancora oggi, se si & fortunati,
$i pud trovare in commercio qualche pi-
stone originale. A riguardo ricordiamo
che la Morini forniva pistoni fino a 3
maggiorazioni; quelli della Sciam arriva-
no invece fino a 57 mm. Il gioco tra cilindro e
pistone deve essere di 0,030/0,035 mm.

Bene a sapersi...

La vecchia candela Bosch W240 T2 consigliata a suo
tempo dalla Casa pud essere sostituita con ottimi
risultati dalla odierna NGK BSES. Per quanto riguarda
il gioco delle valvole, da effettuare 0gni 3.000 km, il
valore corretto a motore freddo & di 0,05 mm sia per
I'aspirazione che per quella dello scarico. Se il control-
lo & a motore caldo, deve essere di 0,17 mm.



Motore tradizionale come abbiamo detto, di
conseguenza anche lubrificazione tradizionale.
In questo caso ci troviamo di fronte al semplice
schema di un sistema forzato mediante pompa
meccanica ad ingranaggi che pesca l'olio con-
tenuto nella coppa.

Partiamo dal lubrificante. Il contenuto esatto &
di 1,250 kg. A suo tempo la Casa consigliava il
Castrol XXL in estate e XL in inverno. Trat-
tandosi di un motore robusto, semplice e non
“tirato”, oggi si pud utilizzare tranquillamente
un buon multigrado (SAE 20/40 o meglio an-
cora SAE 10/50).

Per la sostituzione, occorre effettuarla ogni
2.000 km circa o una volta 'anno. Durante
il cambio dell’olio, & fondamentale pulire ac-
curatamente l'unico filtro presente su tutto il
circuito di lubrificazione. Si tratta del classico
modello “a reticella” posizionato in corrispon-
denza del tappo di scarico.

Un cenno particolare merita la pompa che
prende il moto direttamente dall’albero moto-
re. Di per sé & una componente ben progettata

Circuito di lubrificazione

che assicura un’ottima portata, ma ricordiamo
che @ realizzato in zama, materiale piuttosto
fragile e che tende a deformarsi, screpolarsi e
consumarsi se ha lavorato parecchio con olio
vecchio o contenente impurita.

Per questo, in caso di revisione del motore,
occorre smontarla, pulirla accuratamente e
controllarla. Se il piano di lavoro risulta leg-
germente consumato in prossimita della sede
degli ingranaggi, con un po’ di carta vetrata fine
ed un piano di riscontro si puo ripristinarne la
superficie (a riguardo potete leggere larticolo
apparso sul n. 2 del 2006). Gli ingranaggi in-
terni invece sono quasi sempre in buono stato
€ non necessitano revisioni o sostituzioni.

Bene a sapersi...

La pompa dell’olio & forse la componente piti delicata
di questo motore essendo costruita - ingranaggi a
parte - in zama. Nel caso dunque ci si trovi di fronte
ad una pompa crepata, mancante di alcuni pezzi o
particolarmente rovinata e consumata, non bisogna
esitare a sostituirla. Purtroppo come ricambio origi-
nale e difficile da reperire, ma fortunatamente, anche
Se a caro prezzo, viene replicata. Il gommino presente
Sulla pompa va sempre sostituito.

* In alto, I'unico
filtro del circuito di
lubrificazione
presente nel motore
€ quello posto nella
coppa. Non deve
essere rotto e va
pulito accuratamente
ad ogni cambio olio.
A fianco, anche se la
pompa dell’olio é in
perfetto stato, ogni
qual volta si
interviene sul motore
& doveroso sostituire
il gommino presente.

¢ Massima
attenzione va posta
alla vite senza fine
che aziona le pompa
dell’olio: durante la
fase di smontaggio/
montaggio purtroppo
é facile rovinarla.
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* Solo sulla sinistra
dell’albero motore vi
sono delle molle a
tazza che servono a
registrare il gioco
assiale. Fare
attenzione all’ordine
delle molle stesse.

i carter motore a circa

120° C. A riguardo si
puo utilizzare una grossa
piastra elettrica come in
foto. Durante la fase di
riscaldamento & normale
che il carter trasudi
leggermente.

* Per inserire i cuscinetti
nuovi, & necessario scaldare

Albero motore e biella

Lalbero motore, con spalle circolari e perno del
bottone di manovella unito mediante accop-
piamento forzato, lavora su tre cuscinetti (due
accoppiati sul lato frizione). E particolarmente
robusto e non necessita di interventi quali lequi-
libratura. Alla sua destra, nel tratto conico, &
calettato con la solita chiavetta il volano ma-

cacciaspine e martello.

76 MOTOCICLISMO DEPOCA 19-1/2010-2011

* Per separare i due carter motore
occorre, oltre a svitare le varie viti,
sfilare le bussole presenti. Per facilitare
I'operazione si pué spruzzare del
lubrificante prima di operare con

gnete. Sui primissimi esemplari si sono eviden-
ziati alcuni problemi di robustezza dell'insieme
alberino/volano a cui si & subito rimediato au-
mentando il diametro dell’alberino stesso. Sulla
sinistra dell'albero motore sono invece calettati
tre ingranaggi: due a denti elicoidali ed uno del
tipo a vite senza fine.

[ primo serve per trasmettere il moto alla campa-
na della frizione, che ospita 4 dischi in acciaio, 4
dischi “guarniti” ed uno semi guarnito. Il secon-
do invece serve per dare movimento all’albero a
camme. n fase di rimontaggio del motore, per
essere sicuri di effettuare la messa in fase cor
retta, i segni presenti sui due ingranaggi (quello
montato sull'albero motore e quello sull'albero a
camme) devono coincidere.

Infine vi @ il terzo ingranaggio del tipo a ruota
elicoidale e vite senza fine, che aziona la pompa
dell'olio. Data la sua conformazione, & abbastanza
delicato e necessita di particolare attenzione in
fase di rimontaggio.

Bene a sapersi...

La biella ha un interasse di 100 mm e il foro
per lo spinotto & da 15 mm (rispettivamente
108 mm e 16 mm per la versione da 150 cc).
Sui primissimi esemplari sono stati utilizzati cu-
scinetti a rulli, sostituiti poi dalle bronzine (sulle
versioni da Regolarita si sono invece mantenuti
i cuscinetti). Negli anni la Moto Morini ha pro-
vato ad utilizzare anche bielle in alluminio, ma
CON SCarso successo.

* Se il carter & stata ben scaldato, i
cuscinetti nuovi entreranno in sede con
la sola pressione della mano o al piii con
un paio di colpetti dati con la mazzetta
di gomma. Solo quello pii1 grosso
dell’albero motore potrebbe opporre un
po’ di resistenza.




Nelle primissime versioni condensatore e
puntine platinate si trovano allinterno del
volano stesso per cui la manutenzione risulta
pit difficoltosa. Dalla seconda serie sono state
posizionate all'esterno a tutto vantaggio della
velocita e comodita di regolazione e sostituzio-
ne. Il valore corretto di apertura delle puntine
¢ di 0,35/0,40 mm. Il volano magnete da 6V-
28W, in bronzo, & della Dansi e sulla prima
serie non & presente l'utile tacca per regolare
lanticipo dell'accensione. I valori di anticipo
sono i seguenti: fisso 20° prima del PMS; au-
tomatico da 20° a 42° prima del PMS. Da ri-
cordare, soprattutto in fase di smontaggio del
volano, che la vite che lo tiene in sede ha la
filettatura sinistrosa.

Alimentazione: & affidata ad un carburatore
Dell'Orto ME 18 BS (che negli anni & poi stato
sostituito dal pitt grande UBF 20 BS fino ad
arrivare al VHB 25 del Regolarita 165). Trat-
tandosi di un componente diffuso ed affidabile,

Accensione € carburatore

non ci sono problemi di sorta per ripristinarne
il funzionamento mediante una accurata puli-
tura e la sostituzione di tutte le guarnizioni. Il
filtro dell’aria, realizzato in “paglietta” dacciaio,
pud essere pulito e sgrassato con del diluente o
della benzina.

* Pochi gli attrezzi necessari per smontare il motore Morini. Fra
questi figurano alcune chiavi universali. Per estrarre il volano

& d’obbligo invece utilizzare lo specifico estrattore ancora oggi
reperibile dai principali ricambisti (sopra). A sinistra, all'interno

del volano & presente la massetta che regola I'anticipo. Doverosi il
controllo della molla, un’accurata pulizia ed una leggera ingrassata.
Sotto, prima di smontare il piatto dell’accensione (in questo caso di
un prima serie) & bene segnarne la posizione.

¢ Il corto collettore
che unisce il
carburatore al
gruppo termico

& dotato di due
guarnizioni e di uno
spessore in bachelite
per isolarlo dal
calore. Le guarnizioni
vanno sempre
sostituite; 'isolante,
se non presenta
rotture o crepe,
invece no.

Bene a sapersi...

Il gioco delle puntine platinate va con-
trollato ogni 3.000 km. Nell'occasione &
utile mettere qualche goccia di olio sul
feltrino presente. Per il carburatore, ogni
1.000 km circa & consigliabile pulire la
vaschetta ed il filtrino della benzina.
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* L’alberino che
comanda la frizione
va smontato e pulito
accuratamente. Se
sulla leva si forma
un incavo (come
nella foto) occorre
sostituire il pezzo
oppure spianarlo.

* Sopra, fra i componenti della
messa in moto da verificare vi
& il cosiddetto “canetto” e la
piastrina di fine corsa. Entrambi
non devono presentare vistosi
scalini e imperfezioni.

* Ingranaggi, barilotto desmodromico, bussolotti e

Cambio e trasmissione

Il basamento motore, realizzato in due metd sim-
metriche in lega leggera pressofusa, racchiude il
complesso trasmissione primaria/cambio. La tra-
smissione primaria & del tipo ad ingranaggi eli-
coidali con un rapporto di 3,263 (denti 19/62).
Il cambio invece, privo di rasamenti e distanziali
vari (come per altro il resto del motore) & in blocco

* A destra, tolta la vite senza fine che
comanda la pompa dell’olio, si possono
sfilare con un estrattore universale gli
ingranaggi che muovono I'albero a camme
e la campana della frizione.

* Questo & il cuscinetto
(rotto) dell’albero su cui &
calettato il pignone della
trasmissione secondaria.
A volte é sufficiente avere
la catena troppo tesa

per caricare oltre il limite
I’alberino e di conseguenza
il cuscinetto, con le
conseguenze della foto. A
destra, come per il volano,

della frizione ha la filettatura sinistrosa.

utilizzata correttamente, in genere questi componenti non necessitano di interventi
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anche il dado che tiene in posizione la campana

molle del cambio vanno controlia

comandato da pedale a bilanciere posizionato sul
lato destro della motocicletta. Le quattro marce a
disposizione sono ben spaziate fra loro.

Il primo rapporto & abbastanza corto e permette
di partire anche in salita senza sollecitare troppo
la frizione. I rapporti interni sono: 2,500 (16/40)
in prima; 1,545 (22/34) in seconda; 1,074 (27/29)
in terza; 0,806 (31/25) in quarta. La trasmissione
secondaria & affidata alla classica catena che lavora
sudi un pignone da 13 denti ed una corona da 44
denti (rapporto 3,384).

= < [l millerighe del
. perno della leva
di avviamento
puo essere
rovinato. Quando
si rimonta il tutto,
€ necessario
caricare la molla
di un giro e mezzo
circa.

Bene a sapersi...

Il complesso del cambio & ro-
busto ed esente da critiche.
Contrariamente alla versione
a 5 rapporti, il selettore di
quello a 4 rapporti ha il van-
taggio di non dover essere
messo in fase.

ti accuratamente. Tuttavia se la motocicletta é stata
particolari.




Caratteristiche tecniche

Motore: monocilindrico a 4
tempi, alesaggio per corsa
56x50 mm, cilindrata effet-
tiva 123,08 cc, rapporto di
compressione 7,6:1. Cilindro
in alluminio con canna in ghisa
riportata. Testa in alluminio
con sedi valvole riportate.
Distribuzione a valvole in testa
comandate da aste e bilancie-
ri. L'albero della distribuzione
comanda le aste a mezzo di
punterie a piattello. Diagram-
ma distribuzione: aspirazione
apre 18° prima del PMS,

e chiude 58° dopo il PMI,
scarico apre 56° prima del
PMI e chiude 18° dopo il PMS.
Potenza max 6,8 CV (DGM) a
7.100 giri.

Accensione: con volano
magnete 6V-28W. Anticipo
fisso 20° prima del PMS; tutto
anticipato 42° prima del PMS.
Lubrificazione: a circolazione
forzata all’asse motore con
pompa meccanica ad ingra-
naggi. Capacita 1,250 kg di
olio Sae 40. Cambio ogni
2.000 km.

Alimentazione: carburatore
Dell’Orto ME 18 BS con

Ricambi

diffusore da 18 mm, getto
massimo 84, getto minimo 38,
spillo conico C4, polverizzatore
258 A, galleggiante 4,2 gr,
valvola gas 50.

Frizione: a dischi multipli in
bagno d’olio.

Trasmissioni: primaria ad
ingranaggi elicoidali, rapporto
motore-cambio: 3,263 (denti
19/62). Trasmissione secon-
daria a catena 1/2x5/16;
rapporto 3,385 (13/44).
Cambio: in blocco a 4 velocita
ad ingranaggi. Rapporti: 2,5

in prima (16/40); 1,545 in
seconda (22/34); 1,074 in
terza (27/29); 0,806 in quarta
(31/25).

Differenze per il modello 150:
alesaggio per corsa 58x54
mm, cilindrata 142,6, potenza
max 10,9 CV a 9.400 giri,
coppia max 1,275 kgm (DIN) a
5.500 giri.

Corsaro 125 Veloce (1963)
Potenza max 9 CV a 9.000
giri, rapporto di compressione
9:1. Carburatore Dell’Orto UBF
20 BS.

Corsaro 125 Regolarita 1967
Potenza max 11,5 CV a 9.500

Ricambi vari: Luzzi (tel. 057-747551)

Parti in gomma: Trioschi Maurizio (tel. 339-3844128)
Valvole: Manlio Magnani (tel. 039-6040009)

Pistoni: Lucio Pozzali (tel. 360-690138)

Bielle non originali: Mec Eur (02-98274070)

Impianto elettrico (Bosatta), frizione (Surflex), paraolio (Ariete) e guar-

nizioni (Athena e Centauro) si possono trovare dai vari ricambisti

Siti internet

Morini Club Italia: www.morinispecial.it
Morini Club Olandese: www.motomoriniclub.nl

giri, rapporto di compressione
10,5:1. Carburatore Dell’Orto
UB 20 BF.

Corsaro 125 Regolarita 1969
Potenza max 11,5 CV a 9.800
giri, rapporto di compressione
10:1. Carburatore Dell’Orto
UBF 22 BS.

Dal 1970 il motore dispone di
cambio a 5 rapporti

Corsaro 125 Regolarita 1971
Potenza max 13,9 CV a

 Sia per aprire che
per chiudere il motore
occorre utilizzare una
mazzetta di gomma.
Vietato far leva con
cacciaviti o utilizzare
altri martelli. Per
facilitare la tenuta

in sede durante la
chiusura del motore,
prima di posizionare le
guarnizioni dei carter
& bene stendere
dell’apposito adesivo
per guarnizioni
(decisamente ottimi
lo stick della Loctite e
quello della MA-FRA).

10.000 giri. Carburatore
Dell’Orto UBF22 BS. Cambio
a 5 rapporti.

Corsaro 125 Super Sport,
Special e Country (modelli
primi anni 70)

Potenza max 10,8 CV a 9.600
giri, coppia max 1,03 kgm
(DIN) a 7.400 giri, rapporto di
compressione 9,8:1. Carbu-
ratore Dell’Orto UBF 20 BF.
Cambio a 5 rapporti.

 Paolo Brunet all’opera sulla testa del monocilindrico Motini.
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