
 

 

Modifica viti di tenuta campana frizione - corona trasmissione primaria 
 
 
testo di Paolo N 
 
La rottura di queste viti comporta l’ovvia conseguenza di avere la campana svincolata dalla corona, 
ma anche la possibilità che le molle parastrappi e relativi piattelli possano “circolare” per il carter 
motore con danni immaginabili, così come anche il profilo in lamiera che fa da battuta a molle e viti 
può deformarsi e creare danni ingenti. Il motivo di questa rottura è con molta probabilità da 
imputare con ottima probabilità ad un sottodimensionamento legato penso ad economie di 
produzione; infatti il gruppo frizione del 558 è il medesimo del 500 con solo l’aggiunta di una 
coppia di dischi (condotto / conduttore) in più. Quindi la maggiore coppia della maggiore cilindrata 
porta evidentemente in crisi questi componenti. 
 

 
 
 

I sintomi che possono far presagire la rottura si esplicano sostanzialmente in un rumore 
intermittente (si potrebbe dire “ritmato” col numero di giri…), una serie di colpi abbastanza secchi, 
simile a qualcosa che colpisce il carter proveniente dal lato destro. Nel mio caso il rumore si 
presentava alcune volte utilizzando l’avviamento a pedale, permanendo solo per qualche istante. In 
realtà ad un’attenta analisi si poteva scorgere tale rumore anche durante il normale funzionamento, 
ma molto più sommesso ed occultato da tutti gli altri rumori meccanici propri del motore. In realtà 
questi sintomi già mi avevano indotto ad operare un intervento, ma solo problemi di natura logistica 
me lo avevano impedito, portandomi quindi alla rottura finale. Rottura che per fortuna è avvenuta a 
velocità molto ridotta, con la possibilità di fermarmi subito e spegnere il motore. 



 

 

Il successivo smontaggio mi ha permesso di capire il tipo di danno occorso. Scolando l’olio ho 
trovato parecchi trucioli metallici (che quindi possono essere annoverati tra i sintomi…), dovuti allo 
strisciamento sulla pompa dell’olio, per fortuna ancora funzionante e perfettamente utilizzabile. I 
“colpi” che sentivo all’avviamento erano probabilmente dovuti a qualcosa che si spostava ed 
impattava da qualche parte in certi frangenti. Infatti sono certo che la rottura delle viti è stata 
sequenziale, per cui di sicuro una se non due teste di queste viti hanno avuto il tempo di farsi dei bei 
giretti per il motore prima della rottura finale, tanto che una di queste è stata recuperata con una 
calamita proprio nella camera di manovellismo. A ripensarci mi vengono i brividi su ciò che 
avrebbe potuto accadere!! 
 
Il rimontaggio ha previsto la sostituzione della campana con una modificata. Se la causa della 
rottura è da imputare al ridotto diametro del gambo di queste viti, ho ritenuto opportuno sostituirle 
con altre di diametro maggiore, ovvero 10 mm in luogo degli 8 originali. Questo ha chiaramente 
comportato anche la modifica (maggiorazione) dei fori filettati sulla campana. 
 
 

 
 
 
 

In realtà anche le viti da 10 mm hanno richiesto una modifica al tornio, poiché le limitazioni 
geometriche degli altri componenti impongono di avere la testa delle viti pari a quelle originali. 
Perciò la lavorazione ha comportato l’asportazione del materiale “in eccesso” per ottenere viti con 
gambo da 10 mm ma con testa simile a quelle da 8 mm. 
 
 



 

 

 
 
 
Infine per il rimontaggio è stato utilizzato frenafiletti forte tipo Loctite 243, onde evitare anche 
possibili allentamenti delle viti in questione (episodio già riscontrato su altri Bi-4). 
 
In conclusione il consiglio è quello di controllare, quando se ne ha l’occasione, lo stato ed il 
serraggio di queste viti (ovvero, smontaggio, pulizia e rimontaggio con frenafiletti), onde evitare sia 
semplice allentamenti, sia rotture vere e proprie. Se possibile, è anche indicato effettuare 
preventivamente questa modifica. 


