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1 . D I O] Moto Guzzijev opus monocilindricnih natjecateljskih
motocikala s tehnic¢kim specifikacijama i opisom

Moto—Guzzi, tvrtka iz romantic-
nog mjesta na jezeru Mandello
Del Lario na sjeveru ltalije, jo$ od
svog osnutka pocetkom dvadesetih
godina anticipirala je svoju buduc-
nost izradom natjecateljskih i sport-
skih motocikala, kojima je osnivac
bio sklon. Vec godine 1919. Guzzi-
Parodi konstruirali su natjecateljski
motocikl s cetiri ventilal Medutim,
javnosti je 1921. godine prvi put
predstavljen natjecateljski motocikl
od 500 ccm s dva ventila.

Ovaj Cetverotaktni agregat, koji
je zbog stabilnosti i niskog tezista
od samog pocetka bio horizontalno
postavljen u okviru, ostaje u takvoj
poziciji jos mnogo godina. Varijacije
u unutarnjim dimenzijama, tehnic-
kim rjesenjima i modifikacijama bile
su mnogobrojne. U osnovi, zapre-
mina se kretala od 250 do 350,
odnosno 500 ccm, koje je tvrtka
proizvodila od 1923. do 1957.
godine. Dvoventilska tehnika se
1924. godine mijenja Cetveroven-
tilskom na polalitarskom modelu
provrta cilindra 88 mm i hoda kli-
pa 82 mm. Cetiri paralelna ventila
otvarala je jedna bregasta osovina
u glavi motora gonjena osovinom
preko koni¢nih zupcanika. Zavojne

Prvi natjecateljski motor konstruiran u jos
vrlo skromnim Moto-Guzzi pogonima 1923. g.
Motor je imao dva ventila u glavi motora, u
vrijeme kada to jos nije bila esta praksa

opruge ventila nisu bile pokrivene.
Spojka u uljnoj kupci pokretala je
mjenjac brzina sa tri stupnja prijeno-
sa. Podmazivanje je bilo tipa “suhog
kartera”, odnosno s rezervoarom
za ulje i duplom uljnom pumpom.
Motor je teZio kao i prethodni s
dva ventila - 130 kg. Maksimalna
snaga bila je 12 Ks pri 3800 o/min,
a brzina nesto veca od 130 km/h.
Kasnijim modifikacijama, ponajprije
povecanjem kompresijskog odnosa
(6:1), povecat Ce se snaga na 25 KS
i maksimalna brzina na 150 km/h.
Vec sljedece godine snaga je pora-
sla na 30 KS i 160 km/h maksimal-
ne brzine. Ovaj motocikl proizvodio
se u malenoj seriji, a prozvan je
4VS.S.

0d1923. do 1921. proizvodio se Moto- Guzzi natjecateljski

motocikl za privatnu Kiijentelu s dva ventila nazvan 4. V.. . §.

EEEEN Moto Guzzi “Albatros” 500

Nastanak legende

EEEEN Moto Guzzi 500

EEEEN Moto Guzzi 250
Na slicnim tehnickim

principima kao i
model 500 s Cetiri ven-
tila pocivao je i projekt
od 250 ccm, koji je
ostao u arsenalu kuce
punih 30 godina. Ovaj
je motocikl jedan od
najuspjesnijih Moto-
Guzzi natjecateljskih
modela koji je osvojio
tri naslova svjetskog
prvaka i ostvario mno-
gobrojne medunarod-
ne i nacionalne pobje-
de. Ovaj je motocikl
bio vrlo interesantan
privatnoj klijenteli i
za nju se i proizvodio.
Tehnicki je zanimljiv i
zbog tehnickih rjesenja
koja su u to vrijeme bila

o | B
Cuveﬁbﬁr’_.ski pilot SEantey Woods. kojije:

pobijeditina lsle of Man § motocilo iMoto2Gu

avangardna. Unutarnje  J{ULCZ b TR D N R IR

mjere su “superkva-
dratne”, provrt je cilindra 68 mm, dok je hod klipa takoder 68mm = 246,8
ccm. Sa samo dva ventila velikih dimenzija (37 mm za usisni i 35mm za
ispusni) smanjen je i medusobni kut, od 2 x 29 mm = (58 stupnjeva).
Blok motora odliven u pijesku je od magnezija, Sto je u to vrijeme bila
rijetkost. lako su odljevci bili robusni i jednostavni, bili su lagani, a taj je
dojam narusavao karakteristican veliki sjajni zamasnjak koji je krasio sve
monocilindricne modele ove kuce. Ipak, cijeli motocikl teZio je svega 105
kg, $to mu je sa skromnih prvotnih 15 KS 1926. omogucilo maksimalnu
brzinu od 129, 6 km/h.

U prvih deset godina razvoja tezZiste tehnickih inovacija bilo je usmjereno
na ciklistiku. Tako je model iz 1935. uz predniji gibljiv paralelogram ovjes bio
opremljen i straznjim, $to je takoder bio raritet. Stovie, prvi primjerci amor-
tizera bili su i tarni - imali su mehanicko poluzje koje je na pregibima imalo
nekoliko tarnih ploca koje su se mogle pritezati ili opustati. Na taj se nacin
stvarala veca ili manja sila koja je djelovala na gibljivost poluzja, odnosno
sposobnost vilice da se vraca u prvobitni poloZaj bez nekontroliranog ljuljanja.
Godine 1930. trostupanjski mjenjac brzina zamjenjuje se Cetverostupanjskim.
Pet godina kasnije motocikl razvija snagu od 23 KS zahvaljuju¢i mjesavini
goriva (benzin-benzol ili benzin benzol-alkohol). Tim mjesavinama dobiven je
antidetonatorski efekt, pa je tako podignut kompresijski omjer, a time i sna-
ga. Maksimalna brzina izmjerena te godine bila je 152,2 km/h. Moto-Guzzi
250 iz tog razdoblja veZzemo za vrsne pilote kao $to su Talijan Omobono Tenni
i Irac Stanley Woods, koji su postizali mnogobrojne rekorde. Popularan brzin-
ski rekord bilo je mjerenje takozvanog “leteceg kilometra”, vrijeme motocikla
prijedeno u jednom kilometru, ali sa slobodnim zaletom.

Agregat modela “Albatros” i
“Condor” s kraja tridesetih
godina koji je posluzio kao
bazni model mnogih posljeratnih
natjecateljskih primjeraka

Sredinom 1935. Moto-Guzzi je
proizveo komercijalni model
od 500 ccm nazvan “Albatros”.
Robusna i jednostavna konstrukcija
,Iposluéila je kao baza za elaboraci-
| ju mnogih kasnijih modela bilo
koje zapremine. To vrijedi i za
“Condor”.

“Rlbatros 500”
i iz 1935. godine s
paralelogram vilicom,
te rezervoarom za
ulje smjestenim iznad
spremnika goriva

?
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IEEEEl Moto-Guzzi 250 “Compressore”
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Godine 1937., u doba kad su
se za povecanje snage motora
u svijetu poceli primjenjivati kom-
presori, Moto-Guzzi primjenjuje
kompresor na model 250. S volu-
metrickim kompresorom koji je
teZio dobrih dvadesetak kilograma
motocikl je razvijao snagu do 38
KS pri 7800 o/min. Najveca pro-
sje¢na brzina u 5 km bila je 180,5
km/h, dok je najveca maksimalna
brzina iznosila ¢ak 213 km/h. Uz
ekscentricno lamelasti kompresor,
odnosno turbo punjac, nalazila se i
kompenzacijska posuda prvotno sa
8, a kasnije i 12 litara. Ona je bila
neophodna jer su intervali usisa kod
monocilindricnog motora nekonti-
nuirani (tek svaki cetvrti, usisni takt).

Bez te posude smjesa u kompresoru
bi se nejednako tlacila. Medutim, sa
kompenzacijskom posudom posti-
gnut je efekt kontinuirane apsorpci-
je smjese od 1,5 bara u motor. Za
odrZavanje lopatica, odnosno lame-
la, u gorivo je trebalo pridodati do
2 postotka ulja radi podmazivanja.
Motor s kompresorom razvijao je 15
KS (dakle, vise od 40%) vecu sna-
gu nego isti atmosferski primjerak. |
upravljanje takvim motociklom bilo
je nesto teze zbog izvjesnog kasnje-
nja reakcije motora prilikom doda-
vanja gasa. Kako je rasplinja¢ bio
ispred kompresora, trebalo je neko-
liko trenutaka nakon komande gasa
da motor reagira. Posljednja verzija
Moto-Guzzi 250 s kompresorom i s
aerodinami¢nim oklopom bila je
_ jo$ nekoliko kilometara brza,
ali nesluzbeno.

Rgregat Moto-Guzzia 250
s kompresorom, odnosno
turbo punjacem iz 1938.
godine. Smjesten iznad

) mjenjaca brzina, smjesom
je punio svojevrstan
rezervoar, odnosno
kompenzator smjesten
iznad usisne grane pod
pritiskom od 1,5 bara

EEEEN Moto Guzzi 500 “Gambalunga”

o

“Gambalungha”, natjecateljski model od 500 ccm, proizvodio se od 1946. do 1951. . Na slici
je posljednja verzija s rasplinjacem sa zasebnom antivibracijskom posudicom marke DelLorto
kloni davanju nadimaka - kako ljudima, tako i motociklima - Talijani
su sljedeci Moto-Guzzi natjecateljski model prozvali “Gambalunga”
(dugonoga). Nadimak se odnosi na dugi hod klipa (90 mm), dok je promjer
cilindra bio 84 mm = 489,7 ccm, u prvoj verziji. | ovdje je baza motora bila
slicna kao kod modela “Albatros”, odnosno “Condor”. Medutim, zbog
dugog hoda klipa u cilindru stvara se vece opterecenje na glavne lezajeve
radilice, pa je konstruirano kuciste s tri lezaja. U drugoj verziji skracen je
hod i povecan provrt cilindra, tako da se opet vratilo na stare dimenzije
(88 x 82 mm). Ispusni ventil bio je ispunjen natrijem radi odrzavanja nize
temperature. Takoder su povecane dimenzije kocnica, koje su bile izrade-
ne u elektronu (obje 280 mm). Rasplinjac Dellorto SSI 35 mm s odvojenim
lonc¢icem pridodan je u trecoj verziji 1951. Mjenjac brzina jos uvijek je za
Cetiri stupnja prijenosa, a i kotadi su bili promjera 21 in¢. Prednji je ovjes
umjesto paralelograma zamijenjen oscilacionom polugom s hidrauli¢nim
amortizerima na prednjoj strani. Zadnji je ovjes takoder ogibljen horizon-
talnim cilindri¢nim oprugama, koje su se nalazile ispod kartera motora.
Amortizeri su jos bili mehanicki, odnosno tarni. Okvir je bio izraden od
¢vrstih Zeljeznih jednostavnih profila s dvostrukim cijevima s otvorenim
donjim krajem. Masa cijelog motocikla iznosila je 125 kg ili 120 kg u verziji
s aluminijskim rezervoarom i blatobranima. “Gambalunga” je djelo mozda
najproduktivnijeg Guzzievog konstruktora, Julia Cesarea Carcana. Iz teh-
nickih je podataka vidljivo da je “Gambalunga” bio motocikl viSe srednjih
nego vrhunskih tehnickih dostignuca, no s velikom sigurnosnom rezer-
vom. Pouzdanost je bila bitna u dugim iscrpljujucim utrkama kakve su se
tada preferirale. To nikako ne umanjuje vrijednost ovog sjajnog motocikla,
kojega su vozili mnogi poznati piloti. Medu njima su bili i slavni Britanac
Fergus Anderson i Talijan Enrico Lorenzetti.

e T

Crtez motora
“Gambalunghina” s

tri lezaja na glavnim
osovinama radilice te
nizom tehnickih originalnih
rjeSenja kao sto je ispusni
ventil ispunjen natrijem

<RI Moto-Guzzi 500 “Dondolino”

&71946., motocikl namijenjen privatnoj
klﬁ!ﬂﬂi,mmﬁ medugradskim,

BrdSKim i nacionalnim natjecanjing

Poslije eksperimenta s dva i Ceti-
ri ventila Moto-Guzzi usmjerava
svoje ciljeve na proizvodnju natjeca-
teljskih motora za privatnu klijente-
lu. Odluceno je da to bude model od
pola litre. Jo§ od 1938. u Guzzievoj
gami bio je model “Condor” s dva
ventila u glavi i bregastom osovi-
nom u bloku motora. Dva ventila
kojima se upravljalo preko poluga
medusobno su bili nagnuta. Tako je
solidna baza motora bila osnova za
novi, ne bas prezahtjevan projekt.
Odmah poslije rata, godine 1945.

provedena su mala poboljsanja
agregata, s vrlo niskim brojem okre-
taja od svega 5.500 o/min i skro-
mnih 32-33 KS. Mnoga olaksanja
postignuta su i na bloku motora, te
na poklopcima, koji su lijevani u vrlo
laganoj elektron-leguri. Poboljsane
su i kocnice, pa su -iako vece u
promijeru i efikasnije - bile lakSe od
standardnih. Ovaj model prozvan
“Dondolino” (ljuljacka) koristen je
na regionalnim i nacionalnim natje-
canjima u jo$ ratnim dimom obavi-
jenoj Europi.
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IEEEEN Moto Guzzi “Gambalungino” 250

Nakon Drugog svjetskog rata
napustene su mogucnosti poja-
Cavanja motora kemijskim sredstvi-
ma i turbopuhalima. Tako je nacinjen
korak unazad i konstruktori su se
ponovno bavili atmosferskim moto-
rima, kao u dvadesetim godinama.
Tako je na bazi modela “Albatros”
(kucista motora) uz novi cilindar od
250 ccm nanovo dizajnirana i gla-
va motora. Distribucijski prijenos se
u ovom slucaju vrsi preko koni¢nih
zupcanika na bregastu osovinu u

motoru je povecana snaga s izvornih
23 na 25 KS, pri 8000 o/min. U mje-
njac brzina ugraden je peti stupanj
prijenosa, a povecani su i kocioni
bubnjevi. Olaksan i dotjeran moto-
cikl prozvan je "Gambalunghino”.
Od 1949. do 1952. on je bio popu-
laran na trkalistima Italije, ali i dru-
gih zemalja. Njegova jednostavnost i
pouzdanost bila je dragocjeno isku-
stvoi predlozak za bududi uspjeh na
pistama. Tako godine 1953. Moto-
Guzzi 350 “Gambalugino” postaje
prvakom svijeta u klasi. Ovaj model

- mehanikom vrlo slican manjem
modelu 250 - bio je opremljen aero-
dinamickim elementima poput zasti-
te za koljena, ruke i glavu vozaca.
Osim toga, prednji i straznji blato-
bran bili su isprofilirani tako da stva-
raju $to manje zra¢nog vrtlozenja i
turbulencija zra¢nih masa oko moto-
cikla. To su bili poceci aerodinamic-
kih ispitivanja, konstrukcija i aplika-
cija na motociklima namijenjenih
natjecanjima koja su se provodila u
zraCnom tunelu po uzoru na aerona-
uticke probne tehnike. Tvrtka je prva

u svijetu izgradila takav tunel i tako
postala pionir u istrazivanju aerodi-
namickih efekata na motociklima.

“Gambalungino” 250 bio je
vrlo lagan motocikl, teZio je tek
117 kg. Maksimalna mu je snaga
iznosila 28 KS pri 8500 o/min, a
omjer kompresije je bio 10:1, sto
je rezultiralo krajnjom brzinom od
180 km/h. Cak je i taj rekord pove-
cao Lorenzetti,stru¢njak za motore
Guzzi toga doba i natjecatelj, ostva-
rivsi rekord od 210 km/h na pisti
Monza.

glavi. Uz jo$ nekoliko modifikacija

IEEEEl Moto-Guzzi 350 “Becco d uccello”

Evolucija modela 250
“Gambalungino” od 1949.
do 1952. godine. Lijevo
=" sevide prva poboljSanja
ciklistike, kocnice, ovjes i
ispuh. Na desnoj slici vidi
se aerodinamicki napredak,
rezervoar za ulje nalazi se u
sastavu spremnika za benzin,
a i karburator je novost

rlo uska derivacija iz 250 u 350 nacinjena je 1952. i to zahvaljujuci

britanskoj moto industriji. Kako bi konkurirala britanskim motociklima
u klasi 350, posebno na prestiznom natjecanju “Turist Trophy”, tvrtka se
odlucuje na modifikaciju postojeceg modela “Gambalugino”. Povecanjem
hoda klipa, odnosno koljena radilice i provrta cilindra na 72 x 79 mm dobi-
vena je zapremina od 320 ccm. Maksimalna snaga bila je relativno niska,
svega 31 KS pri 7700 o/min, pa je tako motor bio inferioran naspram
britanskih motocikla u klasi. Da bi se ta manjkavost uklonila prislo se gore
opisanom razvoju aerodinamickih mogucnosti. Tako opremljen motocikl
postigao je na trkalistu Hockenheim krajnju brzinu od 195 km/h, (prosjek
167,3 km/h po krugu). Nedugo poslije doslo je do nove promjene: pove-
¢an je provrt cilindra na 75 mm, ali je za jedan milimetar smanjen hod
klipa. Sada je zapremina porasla na 345 ccm. Ventili su povecani za 2 mm,
a kompresijski odnos je malo umanjen, na 9,5:1. To je rezultiralo poveca-
njem snage na 33,5 KS. Cijeli motocikl s aerodinamickim aplikacijama nije
tezio vise od 120 kilograma. lako naoko male, modifikacije su poboljsale
mogucnosti. Pa su one dosegle ¢ak do 210 km/h. To je bilo dovoljno za
osvajanje prve titule u poretku za svjetsko prvenstvo u klasi motocika-
la zapremine do 350 ccm. Tvrtka se nije zadovoljila tim rezultatima. Vec
naredne godine, 1954., ovaj model zamijenjen je novim. Sada ce to umje-
sto “monoalbera” (u slobodnom prijevodu: bregaste “jednoosovine”) biti
“bialbero”. Dvije bregaste osovine u glavi motora bile su tada velik tehnic-

ki progres i raritet. Medutim, to ne znaci da dvije bregaste osovine moraju
nuzno imati i Cetiri ventila. Naprotiv, prvotno je model 350 bio opremljen
dvama ventilima. Da odmah ukratko razjasnimo: razlika izmedu dva i Cetiri
ventila (pod istim uvjetima unutarnjih mjera zapremine, provrta cilindra i
hoda klipa) nije prevelika. Naravno, radi se o stupnju punjenja i moguc-
nosti praznjenja cilindra smjesom, odnosno izgorjelim plinovima. lako se
misli da cCetiri ventila imaju bolji efekt punjenja i praznjenja od dvoventilske
tehnike, to ne treba biti tako.

“Gambalungino” 350 iz 1953., svjetski prvak s karakteristicnim aerodinamickim oklopom
nazvanim “pticji kljun” koji je po prvi puta ugraden na jedan natjecateljski model motocikla.

Capirossi Repllea

Erigievacka f

Hadicdew trg &5, 43 Tl v

Jablapska 82, OT/I816 842

0% 1 /TBA TAG .

MOTO SH

Hedgnen Eepllea

Meuklrehier Repllea Park ity Bautizta Repblea

||!|||-:I:: ij..'l Ir.1j|:- 1'1|_r Fall :'.Fjluujlﬁjq:' I._Itil"h:l

AVADD 0%2/M%] 003 -

MOTO PULS

29



100

>>>povijest

Moto Guzzi 1. DIO

EEE Moto-Guzzi 350 “Bialbero”

Model od 250 ccm “Bialbero” predstavljen

je 1953. godine s aerodinamickim oklopom “pticji

Kljun”, preuzetim od ranijih modela

Pouzdanost, efikasnost, a naro-
Cito sportski uspjesi horizontal-
nog monocilindrasa Moto-Guzzi

prepoznati su Sirom Europe.
Monocilindri¢ni je agregat tada bio
jednako efikasan kao i visecilindri¢ni
motori, mnogo jednostavniji i imao
je znatno manju masu. Tako je tvrt-
ka odlucila i dalje razvijati takav tip
Tri izvedbe “Bialbera” s razlicitim
aerodinamickim oklopima koji prekrivaju
predniji kotac, iz 1954., 1956. 1 1957. godine

motora. Ponovno su izvuceni stari
projekti s pocetka pedesetih godi-
na, narocito prototip “Bialbero”
250 s Cetiri ventila, koji je ostao
neostvareni projekt. “Bialbero” 350
/ 500 bio je spreman 1954. godine
i sigurno je jedan od najsjajnijih pri-
mjeraka natjecateljskih motocikala
ove tvrtke. Taj potez je dijelom
inicirao njemacki “NSU”, koji je tih
godina bio ozbiljan konkurent sa
nekoliko svojih brzih modela.

U ovaj projekt tvrtka je
uloZila mnogo: sve svo-
je tadasnje potencijale,
iskustvo i znanje. Model
350 “Bialbero” konstru-
irali su zajedno inzenjeri
Umberto Todero, Julie
Cesare Carcano i teh-
nicar Enrico Cantoni.
Dvijema bregastim oso-
vinama u glavi motora
upravljala je osovina s
koni¢nim zupcanicima
i pet cilindri¢cnih zup-
Canika. Ti su zupcanici
bili postavljeni u V for-
maciju prateci inklina-
ciju samo dva ventila.
Ekscentar osovine djelo-
vao je direktno na ventil
preko Casice, ispod koje

&
Crtez vjerno prikazuje svaki detalj jednostavnog i
kompaktnog motora 350 “Bialbero” iz 1956. Godine
(nedostaje desna polovica kartera)

se nalazila kalibrirana
plocica za regulaciju ventila. To je
bila novost koja je kasnije postala
praksa mnogim buducim konstruk-
cijama. Takoder je zanimljiva izvedba
radijalne regulacije bregastih osovina
s kandZzastim spojkama unutar zup-

¢anika. To je vazan detalj, jer ce fina
regulacija bregastih osovina povecati
ili smanjiti kut otvaranja i zatvaranja
ventila. Na taj se nacin motor moze
uciniti agresivnijim, odnosno elastic-
nijim, $to ce opet ovisiti o izboru teh-

inteligentnilljudiznaju’kako platitimanje a dobitivise...
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nicara i zahtjevu piste. Kasnija izved-
ba modela 500 ccm iz 1957. bila je
opremljena i dvostrukim sustavom za
paljenje - dvjema svjecicama i dvjema
kontaktnim platinama s dvostrukom
bobinom. Radilica je bila ugrade-
na na tri glavna kugli¢na lezaja. S
lijeve strane se kao i obi¢no nalazio
ogroman zamasnjak pozicioniran na
vanjskom dijelu motora. Provrt cilin-
dra i hod klipa bili su 75 x 79mm, a
omijer kompresije 9,4:1 za 350 ccm i
82 x 82 za 500ccm. Bio je to najbrzi
monocilindri¢ni motocikl tog vreme-
na. Posljednja verzija modela 350
promijenila je odnos unutarnjih mje-
ra: provrt 80 ihod 69,5. Dakle, po
prvi puta je provrt bio veci od hoda,
a time se bitno povecao i broj okre-
taja motora. Maksimalna brzina bila
je 230 km/h, djelomi¢no zahvalju-
judi i izuzetno maloj masi motocikla
od svega 98 kilograma! Rezervoar
za gorivo bio je takoder smjesten
nisko, poput agregata, a pumpa za
gorivo opskrbljivala je visoko postav-
lien Dellorto rasplinja¢ konstruiran
posebno za ovaj motor. Spremnik za
ulje je iznad mjenjaca, u niskom polo-
Zaju, a sve je to omogucavalo pilotu
najnizu mogucu poziciju upravljanja
ovim bolidom. Okvir je bio izveden od
tankih cijevi kaveznog oblika, a obu-
hvacao je nosace za ogroman aero-
dinamicki oklop tipa “zvono”.
U sljedecem ¢éemo broju nastaviti s

pregledom visecilindricnih natjecateljskih
modela ove viSe nego zanimljive moto kuce.

Tri projekcije Guzzievog “Bialbera” 350, posljednje verzije, s dvije sviecice i dvostrukim
sustavom za paljenje, vidljivo s ¢eone strane agregata. S lijeve strane dominiraju
karakteristican zamasnjak i rasplinjac s loncicem pod pritiskom. Desna slika prikazuje konicni
i zupcasti prijenos na bregaste osovine, pumpu za ulje s instalacijama i razvodnik paljenja _
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MOTO PULS

najveci izbor kaciga Tornado, NZI, Nitro

J—

TORNADO

HEL_MAETE

JT1
379,00 Mpc

7,

329,00 Mpc 3 249,00 Mpc

CLASSIC

HEDELISEE, Cakovadicn 15, Tl G031 053
VARAZDIN, Dpfuaks O, Tol D33 1100
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