Processo
evolutivo

Prendevi un recipiente basso e
largo tipo un piatto fondo, met-
tevi un dito di benzina e vi facevi
cadere una goccia d'olio da
miscela. Era il test pratico. Ti mettevi ad
osservare come la goccia piano piano per-
deva i propri contorni che si fondevano
con carburante eventualmente acceleran-
do il processo di miscelazione facendo
muovere il recipiente. E quando la miscela
si era formata, potevi lasciare tutto fermo
per qualche ora per capire se vi era
tendenza da parte dell'olio a separarsi e a
precipitare.
Tutto questo oggi non i fa pity, il
problema della compatibilita tra olio e
benzina & un ricordo del passato, i lubrifi-
canti hanno fatto grandissimi passi avanti.

“Lolio € cambiato
€ cambiera ancora”

Eppure, alla ripartenza dei 50, si andava a
miscelare benzina con olio motore quattro
tempi ed era un problema.

Lesigenza del 2T, & noto, & di lubrificare i
cuscinetti di banco, la testa di biella, piede
di biella, pistone e fascia. Poi anche nel
due tempi c'¢ leffetto di raffreddamento
dei punti di attrito soggetti a temperature,
tant'e che in passato vedevamo dei residui
di lubrificante in posizioni critiche come la
gabbia a rulli dove eventuali minimi accu-
muli di olio bruciato innescano processo
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che aggrava il problema fino a condurre
alla sbiellata.

Nel tempo sono saliti i numeri di giri e so-
no apparsi dei lubrificanti due tempi pitt
fluidi e pit adeguati alla miscelazione con
la benzina, cosa che all'inizio non era esat-
tamente cosl. Si penso a migliorare la
lubrificazione in gara con basi vegetali
tipo ricino che andavano bene ma
avevano problemi di bassa temperatura di
utilizzo e di stoccaggio (oltre che di emul-
sione con acqua fino al bloccaggio della
valvola gas; Anni 60 e 70 sulle stradali),
ma gia prima degli Anni 80 apparvero lu-
brificanti che rimanevano ben miscelati
anche per il solo movimento e per le vibra-
zioni della moto. Ai tempi della Gilera arri-
vammo a percentuali vicine all' 1% anche
in gara ma si vide che non davano il 100%
della tranquillita dal punto di vista della lu-
brificazione del motore, cosi negli anni
successivi si torno a percentuali tra 2 e 4%
secondo le applicazioni, coi kart a propor-
re l'esigenza del maggiore quantitativo.

In una fase successiva sono intervenute la
sostituzione della benzina col piombo con
quella senza piombo, poi la proibizione
dell'utilizzo del piombo per trattamenti gal-
vanici sul mantello del pistone utili a favo-
rire il naturale accoppiamento col cilindro
nelle prime ore di lavoro. Ecco che I'olio
dovette rispondere a nuove esigenze, rese
pitt severe con larrivo della benzina
“verde”. Da i & venuta a mancare una faci-
le verifica della bonta della carburazione
attraverso la lettura dei depositi sugli orga-
ni interni del motore, depositi che sui due
tempi stradali peraltro non vanno bene per
il catalizzatore, per il tubo di scarico, per il
pistone e per componenti come la valvola
sullo scarico, se poi abbiamo necessita di
adottare dei sensori, & chiaro che una volta
imbrattati non funzionano pit.

Oggi i produttori di olio da miscela stanno
lavorando con la consapevolezza della ne-
cessita di avere dei gas puliti. Non posso fa-

re owiamente della pubblicita, posso dire
perd che sul mercato & pitt di un olio che
non fa deposito, nel senso che viene misce-
lato con benzina, svolge la funzione di
lubrificante come abbiamo visto che & indi-
spensabile col due tempi, perd non lascia
tracce sulla candela, sul tubo di scarico e
da nessuna parte. Quale conseguenza,
visto che non fa deposito, abbiamo la pos-
sibilita di dare pitt olio 0 meno olio sulla
base della reale necessita del motore. Il pas-
so successivo sara di sviluppare dei lubrifi-
canti che non influiscono sulla qualita dei
gas di scarico. Oggigiorno possiamo dire
che nei due tempi, nonostante la benzina
senza piombo e nonostante I'abolizione di
trattamenti sugli organi interni tipo quelli
al piombo di una volta, l'olio fa quello che
deve fare. Dopo che & stato minerale, vege-
tale-minerale e sintetico, costa magari di
pitt ma svolge correttamente il suo compi-
to. Laffidabilita dell'epoca della benzina
con piombo & recuperata, il raddoppio del-
la percentuale d'olio fino al 7-8% ¢ durato
un anno, poi abbiamo capito cosa fare e
siamo tornati al 3-4% nel motomondiale e
ci apprestiamo al passo del dimezzamento
di questo valore verso il 2% poiché sappia-
mo che la sfida & quella di tipo ecologico.
Purtroppo non ci sono che io sappia delle
specifiche che segnalino in maniera chiara
all'appassionato la capacita di un olio di
non produrre depositi. Tutti i lubrificanti
vanno genericamente bene ma specie nel
caso di un impiego stradale con catalizza-
tore e definizione di omologazione, &
importante seguire la prescrizione del
costruttore della moto il quale ha svolto
tutti i testi di omologazione con quel certo
lubrificante e ha verificato che in quella de-
finizione tutto il sistema funziona in modo
ottimale. Per le competizioni cross direi di
stare dalla parte della ragione, miscelare
un lubrificante di qualita in percentuale del
3% o poco pitt (in un mondiale, l'appassio-
nato puo stare attorno al 2%).

Con i lubrificanti in costante sviluppo e
la benzina sempre pit di derivazione chi-
mica, la lettura del colore dell'interno del
silenziatore & sempre pit difficile, pero
possiamo dire che non dovra essere tutto
nero, sara marrone o marroncino; bian-
co no perché significa temperature trop-
po elevate.
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