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Eksperimentiranje
cilindrima

ke inovativne energije i pasionirani motociklist sa
tisu¢cama zamisli, od kojih su mnoge zazivjele. No
ipak nije ih ostvaren preveliki broj, jer bi za takvo
sto trebalo nekoliko Zivota. Tako su u razdoblju
od osnutka tvrtke do kraja pedesetih godina rea-
lizirani dvocilindri¢ni, trocilindri¢ni, ¢etverocilin-
dri¢ni i osmocilindri¢ni motocikli. Nastavljamo s
visecilindri¢nim motociklima za natjecanja “made
by Moto-Guzzi”. Godina je 1933.

Uz monocilindri¢ne sjajne
natjecateljske motocikle
marke MOTO-GUZZI manje
su poznciti visecilindriCni
modeli od 1930. pa do
polovice 60-ih godina

proslog stoljeca

nastavku iz jednog od proslog broja nasta-
@vit ¢emo s povrsnim pregledom Moto-
Guzzieve proizvodnje natjecateljskih
motocikala. U pregleu kratkog razdoblja od 25

IEEEEl Moto Guzzi 2 C (due cilindri)
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godina prikazali smo proizvodnju monocilindric-
nih motora, od kojih su neki iz serijskih pretvore-
ni u natjecateljske. Takoder su prikazani i rijetki
natjecateljski monocilindri¢ni motori. Medutim,
iako je tvrtka poznata po ovim vrstama agregata,
paralelno su projektirali i proizvodili i visecilindri¢-
ne motocikle za istu namjenu. Samo nekoliko rije-
Ci oslikat ¢e Carla Guzzia, vlasnika, projektanta i
glavnog tehnicara tvrtke: covjek sjajnog uma, veli-
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redstavljen 1933., prvi dvocilin-

dri¢ni motor izveden je u “V”
konfiguraciji, ili bolje rec¢i u “L"
izvedbi. Naime, agregat nije bio
postavljen u okviru poprec¢no, kako
smo navikli kod Moto-Guzzija, vec
uzduzno, kao kod Ducatija. Osim
toga, kut izmedu cilindara je bio
neobic¢no velik, ¢ak 120 stupnje-
va. Tako je prednji cilindar lezao
horizontalno, a drugi vertikalno s
velikom inklinacijom prema nazad.
Razlozi za to bili su dugi hod klipa
u cilindru, visoka glava motora, ali
i ambicija autora projekta, Guzzija,
da se aplicira jos jedan cilindar.

Prvotno zamisljena zapremina
nije se mijenjala i ostala je uvijek
500 ccm. Sli¢na arhitektura moto-
ra dotad nije bila videna i rijetko je
kopirana. Skupoca takve izvedbe
jedan je od razloga tome. Glave
motora i cilindri imaju razlicite zrac-
ne plasteve zbog bitno razlicitih

polozaja, pa tako ti elementi nisu
uparivani u agregat.

Vec je prvi model te daleke 1933.
dao odli¢ne rezultate: 42 KS pri
7000 okr/min i maksimalnu brzinu
od 155 km/h. Medutim, vec je na
prvoj utrci s vozacem Omobonom
Tennijem primijeceno da su koc-
nice preslabe, tri stupnja prijenosa
premalo, ovjes prekrut, a motocikl
pretezak. Nedostaci su ubrzo otklo-
njeni i 1935. Irac Stanley Woods
pobjeduje na prestiznoj utrci Turist
Trophy na otoku Mann. Zanimljivo
je da je izbor pojedinih bitnih ele-
menata kao Sto su goriva i maziva
bio pomno biran, bas kao i danas.
Snaga je povecana zahvaljujuci mje-
savini benzina i benzola (lakozapalji-
vi ugljikovodik, gdje je bilo moguce
povecati omjer kompresije). Birani
su tako talijanski klipovi Borgo,
britanske karike Welworthy, kao
i opruge ventila i rasplinjaci Amal.

IEEEEN Moto Guzzi Paralelle 250

Magnet za proizvodnju struje bio je
njemacki Bosch, svjecice ponovno
britanske Lodge, kao i lanac Renold
ili gume Dunlop, dok su maziva bila
Mobilova.

Poslije rata intenzivno je nastav-
lien razvoj “bicilindrice”, postav-
ljanjem prednje bubanj kocnice s
dvostrukim oblogama ogromnih
dimenzija - ¢ak 280 mm u promje-
ru. Narednih godina, sve do zaklju¢-
no 1951., modificiran je i okvir, u
kojem se sad nalazilo motorno ulje,
umjesto u rezervoaru iznad benzin-
skog kao dotad. Zamijenjeni su i
terminali ispusnih cijevi s koni¢nim
zavrsecima. Takoder su redizajnira-
ni rezervoar za gorivo i drugi, maniji
tehnicki detalji.

Kao i u slucaju s monocilindri¢nim
natjecateljskim modelima, vozaci su
bili isti. U posljednjoj fazi pocetkom

pedesetih najcesce je spominjano
ime Britanca Fergusa Andersona,
mnogostrukog prvaka.

Model 2/C nikad nije osvojio
svjetski naslov, medutim tehnicki
je vrlo zanimljiv. Narocito su intere-
santne bregaste osovine koje su bile
pozicionirane u glavama motora.
No, njihova aktivnost nije djelovala
s vanjske strane, dakle na klasican
nacin, vec s unutarnje. Ustvari je to
bilo desmodromsko upravljanje, no
bez povrata ventila takvim nacinom.
Za povrat su bile zaduZene opruge.
Posljednja verzija iz 1951. godine
dostigla je snagu od 47 KS pri 8.000
o/min, a maksimalna je brzina bila
dobrih 210 km/h. Nije bilo previse
vremena za razvoj ovoga modela
- $to zbog rata, a $to zbog novog
projekta Carla Guzzija - trocilindric-
nog motora.

Crtez agregata 2C na kojem se vidi
tehnicka karakteristika (u krugu).

Radi se o bregastm osovinama
koje su djelovale desmodromskim
nacinom upravljanja ventilima

rlo rijedak i interesantan motocikl koji je iz tko zna kojih razloga ostao u najranijoj

fazi proizvodnje. Dva paralelna zrakom hladena cilindra nagnuta su prema naprijed
za oko 60 stupnjeva u odnosu na vertikalu. Dvije su bregaste osovine u glavi motora,
koja je vrlo Siroka zbog velikog kuta izmedu ventila. Bregaste osovine su direktno, bez
klackalica, aktivirale ventile. Radilica je pod kutom od 360 stupnjeva, dakle mozemo
re¢i da se radi o “paralel-twin agregatu”. | ovaj je model imao maleni vanjski zamas-
njak, na neki nacin zastitni znak Moto-Guzzijevih modela. Motocikl je bio vrlo lagan,
tek 114 kg, ovjesi su teleskopski, a mjenjac brzina je imao cetiri stupnja prijenosa. Mjere
motora su “kvadratne”: provrt cilindra 54 mm, hod klipa 54mm. Performanse su 23 KS
pri 9.000 okr/min i maksimalna brzina od 170 km/h, $to je dosta skromno. No, sigurno
je da su petnaestak godina kasnije natjecateljski motocikli marke Honda bili vrlo sli¢ni,
da ne kazemo koju tezu rijec.
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IEEEEN Moto Guzzi 3C

rlo zanimljiv i tajnovit projekt trocilindricnog

Guzzijevog modela 500 iz 1940. godine.
Agregat je karakterizirala ekstremno Siroka glava
motora s lanc¢anim distribucionim prijenosom. U
glavi motora nalaze se dvije bregaste osovine s
po dva ventila po cilindru. Koljena radilice podi-
jeljena su pod kutom od 120 stupnjeva. Agregat
je nagnut 45 stupnjeva prema naprijed, provrt
cilindra je 58 mm, hod klipa 60 mm, a zapremina
je bila 493 ccm. Hladenje strujom zraka, snaga
od 80 KS i visok rezim rada pri 8.000 o/min obe-
cavali su mnogo. O ovom se modelu zna malo,
koristen je u samo jednoj utrci. Sudbina je htjela
da se zbog rata prekine razvoj i ovog modela, kao
i ostalih ambicioznih projekata Moto-Guzzija.

Ambiciozni Moto-Guzziev motocikl iz 1940., dobar
projekt u krivo vrijeme, model “3C”od 500 ccm
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IEEREEEN Moto Guzzi “Quattro”

Joé davne 1932. Guzzi je projektirao Cetvero-
cilindri¢ni redni agregat poprecno postavljen
u okviru. Hladenje je vec¢ tada bilo na vodu,
punjenje putem kompresora sa mnostvom tada
avangardnih detalja. Zapremina je bila klasi¢nih
“pola litre”. Ovaj motocikl nije bio komercijalan
i vrlo je rijedak.

Drugi primjerak cetverocilindricnog motora iz
1953. Godine, kojeg je za ku¢u Moto-Guzzi pro-
jektirao ing. Giannini 1951. Radi se o linijskom
agregatu postavljenom uzduzno u okviru, auto-
mobilskog stila. Motor od pola litre zapremine
hladio se kao i prethodnik vodom, termosifon-
skim sistemom (bez pumpe). Dvije su bregaste
osovine u glavi motora, sa po dva ventila po
cilindru s medusobnim kutom od 90 stupnjeva.
Radilica je opet s koljenima od 180 stupnjeva, u

IEEEEN Moto Guzzi V2 700 ccm

Model quattro s
aerodinamickim
oklopom tog doba,
dakle 1953. godine.
Modeli iz 1954.

bili su opremljeni
oklopima tipa
szono"

pet glavnih lezajeva, dok je distribucioni prijenos
preko kaskade zupcanika. Razvodnik paljenja
je takoder automobilski, kao i kardanski prije-
nos. Mjenjac brzina je s Cetiri stupnja prijenosa,
a zanimljivo je indirektno ubrizgavanje goriva
umjesto rasplinjaca.

Nekoliko bitnih tehnickih detalja, lijeva strana aregata, cetiri
ispusne cijevi, razvodnik paljenja i kardanski prijenos

Ovo je Moto-Guzzi kakvog i danas pozna-
jemo, bar po arhitekturi motora, odnosno
V 2 agregata. Nakon unutarnje krize tvrtke
napustene su utrke, te je razvoj desetak godi-
na stagnirao. Projektant Lino Tonti

1966. konstruirao je zrakom hladeni, [ -

poprecno postavljen u okviru V2 agre-

gat. Po prvi put u Moto-Guzzijevoj je
gami predstavljen takav tip motocikla,
kojem je tvrtka ostala vjerna do danas. lako je
motor konstruiran kao turisticki, bez natjeca-
teljskih ambicija, kasnije se pokazuje odli¢nim
materijalom i za takvu namjenu. Cilindri su pod
medusobnim kutom od 90 stupnjeva, a promjer
cilindra je 80, dok je hod klipa 70mm. Kasnijih
su godina te mjere mijenjane, a zapremina je
uglavnom povecavana, ali i smanjivana. Tako
¢emo ovaj tip agregata naci u zapreminskom

rasponu od 350 do 1200 ccm. Dvama ventilima

upravljala je bregasta osovina u bloku motora.

Spojka je netipi¢no jednostruka i suha, monti-
rana na velik zamasnjak poput automobilskog.
Mijenjac brzina smjesten iza bloka motora skriva
jos jednu tehnicku karakteristiku auto-tehnike, a
to je kardanski prijenos na zadnji kotac.
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Guzzijev model
~ kakav poznajemo

~ danas, dvocilindricni
V motor zraénog
hladenja poprecno
postavljen u okvir.
Na manjoj je slici
agregat s mjenjacem
bez ciklistike




IEEEE Moto Guzzi 500/8

Jedan od najfanta-
sti¢nijih projekata
Moto-Guzzija iz sre-
dine pedesetih, ali i
opcenito, bio je pro-
jekt natjecateljskog
motora od osam
cilindara i 500 ccm
zapremine. Projekt je
1954. osmislio tadas-
nji glavni inzenjer
tvrtke, Julie Cesare
Carcano. Agregat je
posve razli¢it od dota-
dasnjih, u V izvedbi s
kutom izmedu cilin-
dara od 90 stupnje-
va, longitudinalno
postavljen u okvir.

Motor je hladen

vodom s po dvije

bregaste osovine u

svakoj glavi motora.

Izmedu dvije gru-
pe cilindara nalazila
se baterija od osam
rasplinjaca promje-
ra 20 mm venturija.
Vrlo mala zapremina
pojedinog cilindra od samo 62 ccm
dozvoljavala je samo dva ventila u
hemisfericnom kompresionom pro-
storu. Promjer cilindra od 41 mm x
8 mm davao je zapreminu od 499,2
ccm. Dok je raspored cilindara u
obliku slova V osiguravao malene
gabarite i gotovo idealnu uravnote-
zenost, kratak hod klipa u cilindru
odrzavao je malenu srednju klipnu
brzinu. Usisni ventili imali su pro-
mjer od 23 mm, a ispusni 21 mm,
s dvostrukim cilindri¢nim povratnim
oprugama. Prva verzija s kompresi-
onim odnosom 10:1 1955. razvijala
je 65KS, dok je posljednja verzija od
78 KS iz 1957. davala u konacnici
maksimalnu brzinu od 280 km/h,
$to je u ono doba bio apsolutno naj-
brzi motocikl na svijetu. Medutim,

postojala je i verzija od 350 ccm,
kod kojeg su dimenzije bile jo3
manje. Tako je jedan cilindar imao
zapreminu od 43,7 ccm.

Kaskada od 6 cilindri¢nih zupca-
nika upravljala je bregastim osovi-
nama. Na kraju usisnih bregastih
osovina nalazila su se 2 razvodnika
paljenja sa 8 kontaktnih platina.
Elektri¢cna energija crpila se iz dvi-
je baterije od 6 volti. Na poklopcu
kaskade nalazila se i pumpa za
vodu cijevima spojena na hladnjak,
koji se nalazio na frontalnom dijelu
okvira motocikla. Dvostruka pum-
pa za ulje bila je smjestena odmah
ispod pumpe za vodu. Sa dva para
zupcanika za slanje i prikupljanje
ulja i s rezervoarom u centralnoj
cijevi okvira motocikla cinila je

tzv. suhi karter - zatvoreni sistem
podmazivanja.

Neuobicajena je i jedinstve-
na izvedba glave motora. U blok
motora - koji je tunelastog oblika,
dakle nije djeljiv ni horizontalno niti
vertikalno - umecu se tzv. “mokri
cilindri”. Glave motora ih svojim
vanjskim plastom prekrivaju tvore-
¢i cjelinu s blokom motora. Tako
je dobiven dojam jednostavnosti,
odnosno koli¢ina elemenata sma-
njena je na minimalni broj.

Prijenos snage s radilice na pri-
marnu osovinu mijenjac¢a brzina
vrsio se preko para zupcanika na
kojem se nalazila i suha spojka.
Sam mijenjac brzina u bloku od
Cetiri, pet ili Sest stupnjeva prije-
nosa bio je promjenjiv, u kazetnoj

Transparentna
fotografija prikazuje
poloZaj agregata u
okviru motora

izvedbi, ovisno o pisti. Tako je bio
i lako zamjenjiv u istom kucistu s
radilicom. Kroz blok motora prola-
zila je osovina zadnje vilice. Ispusni
sustav izveden je jednostavno, 8 u
8, dakle svaka cijev zasebno je izla-
zila iz glava motora.

Motocikl je bio zasticen velikim
zastitnim oklopom od tankog alu-
minijskog lima, kao uostalom i svi
Guzzijevi natjecateljski modeli tog
doba. Njime je bio pokriven i prednji
kotac¢ promijera 20 inca. Robustan
okvir imao je centralnu cijev velikog
promijera, koja je sluzila kao rezervo-
ar za motorno ulje. Kocnice su bile
bubanj, lijevane u elektronu, dok
se pl’edﬂjl ovjes preko oscilacionih
poluga oslanjao na par hidrauli¢nih
amortizera.

Prva tvornicka sluzbena
fotografija agregata V8 s
desne strane. Na fotografiji
dominiraju poklopac zupéanika
razvoda i baterija od osam
rasplinjaca
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