
                Elaborazione dei carter originali Piaggio per Ciao 

 
Ciao a tutti, io sono Nicol Back e questo è il mio manuale di elaborazione dei carter 
di serie. Prima di elaborarli però i due semicarter vanno separati fra loro e va tolto 
l’albero che successivamente andremo ad anticipare. 
Prima di tutto va tolto tutto l’impianto elettrico e poi sgrassati con della benzina. 
 
ALLARGARE IL CONDOTTO DI ASPIRAZIONE: 
Prendiamo ora in mano il semicarter più 
grande: se si misura il tubicino dove prima 
era attaccato il carburatore possiamo notare  
che il diametro interno misura 10,5mm.  
Questa è una delle limitazioni del carter  
originale e che possiamo togliere passando 
attraverso il foro una punta di 13mm di 
diametro con un trapano a colonna. 
Consiglio di passare prima la punta del 10,5  
per centrare il foro e poi montare la punta 
del 13 senza più muovere il carter per non 
perdere la centratura e praticare un foro 
di 25mm di profondità. Ovviamente questa  
modifica è utile e incrementa le prestazioni generali solo se viene montato un 
carburatore più grande del 12, un 13 è l’ideale. 
 
ALLARGARE LA FINESTRELLA: 
A questo punto raccordiamo la finestrella di aspirazione, che sarebbe alla fine del 
foro che abbiamo appena allargato, nella parte interna del carter.  
In genere questa finestrella è lunga circa 30mm per 12mm di larghezza. Il foro al suo 

interno è rettangolare che poi va a     
raccordarsi con il foro da 13mm del 
condotto di aspirazione che prima abbiamo    
allargato. 

                                                                      Una regola importantissima per il                   
funzionamento del motore è quella di non 
variare il foro in larghezza, altrimenti si 
rischia un cattivo funzionamento del 
motore e anche l’inconveniente che il 
motore “non tenga il minimo”. 

Ho detto che non si può allargare, ma possiamo allungarlo, basta che rimangano 
almeno 4mm per parte, quindi se la finestra è lunga 30mm il foro dovrà essere lungo 
22mm. Appena abbiamo allungato la finestrella dobbiamo raccordare questo foro 
rettangolare al foro da 13mm del condotto evitando di fare curve o scalini: il tutto 
deve essere il più rettilineo possibile. Questo lavoro serve per far entrare,nello 
stesso tempo,più benzina nella camera di manovella.  
Per finire in genere faccio una sabbiatura in tutto il condotto al fine di formare dei 
microsolchi che tratterranno le molecole di olio e che faranno scivolare meglio tutta 
la miscela aria / benzina / olio che verrà prodotta dal carburatore secondo la teoria 
dello “Strato Limite”. 
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ELIMINARE GLI SCALINI: 
Forse avrete notato che esistono tanti scalini all’interno dei carter (non solo quelli di 
serie) che fanno resistenza al passaggio della miscela: è logico che tutti questi 
scalini andranno eliminati, raccordandoli con la base dei travasi. 
La foto renderà meglio l’idea. Principalmente 
 sono quattro gli scalini da raccordare e 
 sono due per ogni semicarter.  
Prendiamo sempre il nostro semicarter più 
 grande e guardiamolo dal basamento 
 dove andrà montato il cilindro, e noi 
 guarderemo tra sotto lo spazio per l’albero 
(camera di manovella) e l’inizio della pista 
 per il cilindro: sulla destra vediamo uno dei 
 travasi principali che va a sfociare dove poi  
andrà montato il cilindro. Se noi guardiamo dove inizia questo travaso (base) ci 
accorgeremo che in questo punto cè il famoso scalino che non permette di 
comunicare con la camera di manovella. Questo scalino va raccordato nel modo più 
rettilineo possibile. Nel lato sinistro invece cè anche li uno scalino, ma più basso, e 
intanto che ci siamo io direi di raccordare anche questo. 
Nel semicarter piccolo vale la stessa cosa, uno scalino più alto e uno più basso. 
Io per rifinire il lavoro in genere faccio una sabbiatura sopra i raccordi fatti per il 
motivo di prima. 
 
ALLARGARE I TRAVASI: 
I travasi vanno allargati principalmente se si ha in mente di montare un cilindro più 
grosso di cilindrata del cinquantino piaggio. 
Se invece lasciamo l’originale possiamo comunque darci una grattata generale e 
alla fine sabbiarli. 

Ora vi spiego il modo ottimale di come 
allargare i travasi per un 65cc. 

                                                                Incastrate i due semicarter fra loro senza la 
guarnizione e senza nemmeno stringerli con i 
bulloni, solamente incastrati: ora prendete la 
guarnizione del nuovo cilindro e fatelo passare 
tra i 3 prigionieri del cilindro fino al contatto 
con i carter. Ora prendete un pennarello 
indelebile con punta fine e tracciate i travasi 
della guarnizione sul carter. Fatto questo 
togliete la guarnizione e dividete i due 
semicarter e se avete fatto un buon lavoro 
vedrete la futura disposizione dei travasi che 
avrà il carter. Avrete sicuramente notato che 
ora i travasi non sono più due ma sono 
diventati quattro. I cilindri più spinti 
dell’originale utilizzano il sistema a 4 travasi 
che serve per la migliore ripartizione della  
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miscela all’interno della camicia del cilindro e per la maggiore quantità di miscela 
introdotta, che quindi generando più gas aumenta le prestazioni. 
Adesso dobbiamo grattare via dal carter tutto il materiale in eccesso. Io per i miei 
lavori utilizzo il dremel e alterno le punte con punta di diamante per la sgrossature e 
la punta con la carta vetrata rosa per la finiture. 
Ogni tanto riattaccate i due semicarter e controllate, con l‘aiuto della guarnizione, se 
il lavoro procede bene. 
Il travaso dalla parte esterna deve avere la forma più arrotondata possibile mentre il 
travaso del cilindro dovrà avere gli angoli. Il motivo non ve lo stò a spiegare 
altrimenti dovrei tirare fuori alcune leggi della fluidodinamica e ad alcuni di voi 
magari non interessa neanche, comunque basta sapere che i travasi del carter 
vanno arrotondati. I due travasi supplementari (i 2 nuovi che sono spuntati fuori) 
fateli abbastanza scavati in tutta la lunghezza, e non solamente accennati all’inizio. 
 
SFONDAMENTO DEI TRAVASI: 
Per sfondamento dei travasi intendo lo scavo in profondità. La forma ottimale del 
travaso è questa: i primi 3mm in misura della guarnizione del nuovo cilindro e i 
rimanenti circa 20mm vanno scavati, come a formare una buca, ovviamente tutta 
raccordata, di 1 mm circa più fonda del livello del travaso alla base del cilindro. 
Questo sfondamento serve per immagazzinare una maggior quantità di miscela nel 
carter. Rifate questa procedura per i tre travasi rimasti. 
La base dei due nuovi travasi andrà poi raccordata con la camera di manovella, 
sempre nella maniera più rettilinea possibile. 
Inutile ricordare di non superare le misure che do perché si rischia di bucare i carter 
che poi andrebbero riparati con alluminio bicomponente. 
Come sempre, io alla fine dei lavori eseguo una sabbiatura di tutti i travasi e delle 
raccordature. 
Queste misure sono le massime fattibili senza ricorrere ad alluminio bicomponente 
testate da me e da Sprocatti, quindi sono abbastanza attendibili. 
A fine dei lavori pulire il tutto con benzina e soffiare con aria compressa. 
 
ANTICIPARE L’ALBERO: 
Partiamo dal fatto che anticipare bene l’albero motore è 
 difficile perché ci vogliono gli strumenti adatti e bisogna 
 essere precisi, altrimenti si rischia di buttare l’albero. 

                                                                                                                  
Se volete provarci  
ecco le mie istruzioni: 
 prima di tutto dovete 
 togliere i vecchi cuscinetti e buttarli. Ripulite  

                                                             l’albero con della benzina e poi guardate 
l’immagine: l’anticipo dell’albero consiste nel 
tagliare via due angoli del volano superiore, 
guardandolo con il mozzo per la frizione verso 
l’alto. In base al cilindro che andrete a montare ci 
sarà da fare un anticipo diverso. 
La foto ripropone alla sinistra un albero con 
anticipo originale mentre sulla destra un albero  
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UTM anticipato. Mettiamo l’albero in posizione uguale alla foto: dalla parte sinistra 
si dovrà asportare 5mm come se fosse una continuazione dell’intaglio già presente. 
Prima di tagliare facciamo attenzione a come è  
stato fatto dalla piaggio l’angolo arrotondato  
internamente ma dalla parte esterna deve essere 
a spigolo vivo, indispensabile per il buon 
funzionamento del motore.Questo angolo lo 
dovrete riprodurre voi, rispettando la curvatura  
iniziale.Dalla parte destra è la stessa cosa, ma se 
montate cilindri Polini, Proma, Pinasco non  
modificato, Athena, Dr, o il cilindro originale, 
dovrete asportare 10mm sempre rispettando 
la curvatura del volano dell’albero. Se invece  
monterete Malossi, Pinasco con travasi aperti, 
Simonini, Sprocatti, o altri cilindri spinti, dovrete  
asportare 15 mm. 
State attenti a non provocare scalfitture sulla superficie esterna del volano 
dell’albero altrimenti potreste trovarvi in mano un albero inutilizzabile. 
A lavoro ultimato lucidate con carta vetrata fine la zona lavorata e soffiate via i 
trucioli prodotti con aria compressa. In alternativa a questo anticipo, si può 
acquistare l’albero Mazzuchelli oppure un Malossi con un volano pieno e l’altro 
anticipato, in grado di aumentare la pressione nella camera di manovella.  
  
SCEGLIERE I CUSCINETTI GIUSTI: 
Una volta montati e smontati, i cuscinetti si rovinano. Chissà quanti chilometri 
hanno alle spalle un paio di cuscinetti di un ciao, per esempio, dell’82 che non ha 
mai eseguito una manutenzione…per avere prestazioni sempre ottimali andrebbero 
cambiati ogni 5000km per uso stradale e addirittura ad ogni gara in competizioni 
sportive. Nulla vieta di fare anche 30000km con lo stesso paio di cuscinetti, ma 
l’attrito aumenta con il passare dei chilometri e tutti sanno che l’attrito mangia 
potenza al motore. 
I cuscinetti in un mezzo con il variatore saranno molto più soggetti ad usura rispetto 
ai modelli senza, per il motivo dei giri medi che le due trasmissioni fanno: il 
variatore alla partenza ha un rapporto cortissimo e quindi i giri del motore sono 
molto maggiori rispetto alla puleggia, quindi si ha più usura. 
La scelta dei cuscinetti si fa in base del  
Cilindro che andremo a montare: se vogliamo 
le migliori prestazioni però saremo obbligati  
a scegliere la migliore soluzione. I migliori 
cuscinetti attualmente in vendita sono gli  
SKF 6202 C4 e costano in media sui 30 euro 
la coppia, sempre se li troviate. Il cuscinetto  
con il miglior rapporto qualità / prezzo è il C3, 
il quale si differenzia dal C4 per la minore 
tolleranza della distanza tra le sfere 
(e anche il prezzo è molto più basso, qui siamo 
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sui 12 euro la coppia). Io sono un patito della perfezione che ho voluto comprare 
addirittura i C5 che costano 42 euro l’uno ma hanno circa il 60% di attrito in meno 
rispetto al modello C3 che è già un modello con pochissimo attrito (il modello con 
gabbia in teflon). L’attrito è un gran nemico della potenza. Quindi meno attrito 
avremo  nel motore e più potenza avremo sulla ruota. 
Quando comprate i cuscinetti nuovi prendete anche a parte due coperture in 
plastica per poi stagnare i due cuscinetti. 

La stagnatura si fa in questo modo: si prende 
un cuscinetto nuovo e si inserisce al suo 
interno, ma solamente da una parte, uno strato 
di grasso per alta velocità di 1mm di spessore e 
lo spalmo a livello (io uso Arexons ma esistono 
tante altre marche). Questo speciale grasso ha 
anche un agente chimico che riduce le 
corrosioni provocate dalla benzina. A questo 
punto prendo una copertura e la incastro dentro 
e poi ripulisco con uno straccio pulito il grasso 
uscito. Questa operazione fatela in un posto 
pulito ed evitate di far introdurre dei residui di 
alluminio dei lavori precedenti. 

                                                             Ripeti l’operazione anche con l’altro cuscinetto. 
                                                             Adesso mi chiederete “Ma da che parte li monto 
adesso i cuscinetti?” Allora, il cuscinetto va montato con la copertura dalla parte 
interna, quindi quando saranno montati la copertura non si vedrà perché sarà sotto, 
quasi a contatto con i volani dell’albero. Queste coperture servono a creare un po’ 
più di pressione all’interno della camera di manovella, eliminando quei millimetri 
quadrati in cui la pressione fa solo male, e in più li abbiamo ingrassati, quindi 
avranno una lubrificazione permanente e costante e sicuramente migliore dell’olio 
della miscela. Qui avremo un grasso per alte velocità e in aggiunta l’olio, quindi sarà 
molto difficile gripparli. Ricordatevi di oliare il collo della biella e, quando andrete a 
montare il pistone, di oliare bene la testa di biella e la gabbia a rulli. 
Le possibili elaborazioni ai carter sono tutte qui, ora vi dirò gli altri piccoli trucchetti 
che da soli valgono poco, ma che se messi insieme fanno davvero la differenza. 
 
ADDITIVI PER LA BENZINA: 
Esistono vari additivi da aggiungere alla normale benzina  
verde: io utilizzo Octane Booster di Bardhal che aggiunge  
ottani alla misera benzina verde, ma ne esistono di tanti  
tipi, marche e prezzi, ma quasi tutti hanno la stessa 
 funzione di quello che uso io. Esistono in commercio  
anche già benzine speciali come la Shell V Power e la Blu  
Super, che altro non sono che benzine normalissime con 
 l’aggiunta di questi additivi speciali in percentuali basse.  
Personalmente per l’uso stradale utilizzo Shell V Power e 
 solo quando devo tirar fuori veramente tutta la potenza  
aggiungo un po’ di ottani. Lo consiglio per usi sportivi. 
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TRATTAMENTO ANTI-USURA PER IL CILINDRO: 
Esistono in commercio degli additivi che si aggiungono 
alla benzina che eliminano tutti gli attriti che si vanno a 
creare tra cilindro e pistone e in tutto il carter motore. 
Io utilizzo il trattamento commercializzato da 
Torquemaster e chiamato Tribotech IJP che costa circa 
35 euro ma dura anche 10000km. I miglioramenti li senti 
quando vai: il motore è più pronto e reattivo al comando 
dell’acceleratore e quando si molla l’acceleratore in 
genere se sente che il motore tira indietro, ma grazie a 
questo trattamento che elimina in parte l’attrito, il motore 
al rilascio del gas non tira indietro ed è come se andasse 
quasi con il gas aperto. 
 

 
POTENZIAMENTO DELL’ACCENSIONE: 
Sempre dalla ditta Torquemaster ho trovato un kit di potenziamento dell’accensione 
che consiste in una candela speciale Torquemaster 
 ad effetto di campo in grado di produrre una scintilla 
 dieci volte superiore a quella delle normali candele,  
come NGK, Champion o Bosch. Oltre alla candela il 
 kit comprende anche un cavetto al silicone  
schermato che elimina le perdite di corrente. Il kit si 
 conclude con una pipetta al silicone e con un 
 condensatore speciale in grado di elevare la potenza 
 della scintilla prodotta dalla speciale candela. 
 Questo kit assicura circa il 15% in più (in media) di  
prestazioni generali a tutti i regimi del motore e permette al motore di raggiungere 
regimi di rotazione che prima non si ottenevano a causa della limitazione in 
corrente. Si possono guadagnare anche 800giri. Il prezzo di questo kit è di circa 60 
euro, ma vi posso giurare che ne vale veramente la pena. 
 
ALLEGGERIMENTO DELLA TRASMISSIONE: 
 Questo kit di trasmissione è stato progettato per trasmettere più potenza al motore, 

essendo più leggero, richiede meno potenza 
per la rotazione ed è anche più resistente e 
indeformabile perché costruito con un 
pezzo unico di alluminio e non lamiera come 
le ormai vecchie pulegge originali Piaggio.  
Particolarmente adatto a motori elaborati ma 
ho ottenuto buoni risultati anche su motori 
di serie. Con questa trasformazione si 
risparmia dal 30% al 42% nel peso dell’intera 
trasmissione con un ovvio aumento di 
prestazioni. 
Con tutte queste modifiche il mio motore ha 

ottenuto grandi miglioramenti,soprattutto in allungo,ma se non si ha il variatore e si 
vogliono ottenere velocità superiori è quasi d’obbligo montare una puleggia più 
piccola di quella originale, e una puleggia media secondo me può essere un buon  
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compromesso tra ripresa e allungo. 
Visto che la dobbiamo comprare prendiamo il 
 modello alleggerito che viene venduto in kit di  
montaggio consistente in una puleggia che viene 
 fatta su misura, una cinghia a cui è stato fatto un  
trattamento anti-slittamento e le istruzioni di  
montaggio. Con questo kit si elimina in parte anche 
 il problema dello slittamento della cinghia. 
La trasmissione si può alleggerire anche montando 
 massette alleggerite Malossi ma montate insieme a 
 molle per frizione rinforzate Polini, quelle del 
 colore metallo simili alle originali, ma con il 
 diametro del filo più grosso. 
 
LAVORETTI AL CARBURATORE DEL 13: 
Ora vi spiego alcuni lavoretti che si possono fare al carburatore in oggetto: prima di 
tutto si può sostituire l’ago del polverizzatore con uno di un carburatore maggiore 
(14 o 15 al massimo, non esagerate)per avere un maggiore afflusso di benzina. Per                  
togliere il vecchio ago bisogna scaldare il corpo del carburatore con una pistola 
termica e con una pinza a becchi lunghi spingere verso il basso per farlo uscire.  

Per il montaggio dell’ago nuovo, prima di tutto accertarsi che il diametro del nuovo 
ago sia uguale al vecchio e solo allora 
ripetete il procedimento inverso, e cioè di 
scaldare il corpo del carburatore dopo 
ovviamente aver smontato tutte le parti in 
plastica e tutte le viti, di infilare il nuovo ago 
dal sotto da dove è uscito quello vecchio e 
di ricordarsi però da che parte e in che 
posizione erano i fori dell’ago vecchio.  

 
Un altro possibile lavoretto è quello di allargare il foro del beccuccio della benzina 
dove si attacca la cannetta della benzina proveniente dal serbatoio.  Questo foro 
limita la portata di benzina e il foro essendo di diametro 2,5mm è possibile, senza 
nessuna difficoltà, portarlo a 3mm con un trapano e la punta da 3mm. 
Questo beccuccio è visibile anche in foto. 
L’altra limitazione in benzina del nostro ciao è data dal rubinetto dalla benzina, che 
ha una portata davvero misera. Questo componente si può sostituire con uno di 
maggiore portata commercializzato dalla Top 
Performance. Un altro trucchetto è quello di  
limare l’estremità inferiore della ghigliottina dalla 
parte del filtro. L’angolo di taglio deve essere a 
30 gradi e alto 3mm. Questo permette un miglior  
indirizzamento della miscela in fase di accelerazio- 
-ne completa eliminando uno scalino.  
In foto potete vedere una ghigliottina originale  
sulla sinistra, una con la modifica descritta sopra  
e a destra il beccuccio di ingresso della benzina  
modificato. L’ultima cosa che si può fare (visibile 
anch’essa in foto)è quella di strombare l’uscita  
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del condotto dalla parte del filtro. Questa modifica consente di avere un maggior 
apporto di aria al carburatore e quindi è possibile eseguire una sovralimentazione 
del motore, montando getti molto grandi e quindi riuscire a sfruttare al 110% il 
motore. Tutti sanno che l’aria fredda per un motore è come una caramella per un 
bambino, è più ricca di ossigeno e quindi è più infiammabile. Possiamo costruire 
una presa d’aria dinamica: tramite due tubi incassati alle plastiche laterali, prendo 
l’aria fresca frontalmente e la faccio arrivare appena sopra il filtro cosi’, aspirando 
aria fresca, il motore può tirar fuori tutti i suoi cavalli. 
E’ ovvio che con queste modifiche al carburatore ora richiede più aria, quindi 
sostituiamo il filtro di serie con un bel filtro Malossi, il quale ha una spugna filtrante 
al posto della rete metallica rotonda. Questa spugna andrebbe lavata almeno ogni 
1000km con sapone neutro, risciacquarlo con acqua, strizzarlo e lasciarlo asciugare 
naturalmente ma non al sole. 
 
 
 
 
CONCLUSIONI: 
Io con tutte queste modifiche, con l’aggiunta della Fabrizi ufficiale e di una puleggia 
piccola, e soprattutto senza “toccare” il cilindro originale ho toccato la velocità di 
75 km/h effettivi in un rettilineo con a fianco una BMW Z4 che segnava gli 82km/h. 

Successivamente ho 
montato un d43mm Polini 
racing semplicemente 
smontando l’originale e 
montando il nuovo ed ho 
ottenuto una velocità di 
105km/h effettivi 
(112km/h segnati) ma con 
scarsa ripresa: non male 
per un 65cc,eh? 
Alcuni mi dicono che 
sono un genio, altri 
dicono che sono pazzo, 
altri dicono “ma se il ciao 
l’hanno fatto per andare a 
50 all’ora ci sarà un 
perché!!” e hanno 
ragione, ma questa è una 

delle mie passioni e nessuno mi fermerà mai, scoprirò sempre più trucchi su come 
elaborare. Magari un giorno vi dirò anche dei trucchetti su come far andare davvero 
una Aprilia RS 125… 
Spero vi sia piaciuto il mio manuale e spero che vi serva a qualcosa. 
 
 
Ciao da Nicol Back.                                                                                  Luogo e data recensione:  

                                                                                                                                                                                         Parma, 20-02-2005 
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