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ano inteiro?

“..mal podiamos i 1magma
encontrar um mundo
cheio de apaixonadeos ...

NIVERSARIO :

Pois é, foi exactamente hd um ano que, encorajados
por vérios amigos e figuras do meio, “demos o
salto” para as Cldssicas. Na altura, mal podiamos
imaginar até que ponto iamos encontrar um
mundo cheio de pessoas apaixonadas pelas antigas,
profundas conhecedoras, amigas de partilhar e
dar a conhecer a cena das motos de época nos
seus virios aspectos. Se por um lado nio tem
sido ficil, com os piores meses de sempre para

»

contagiante e muitas vezes foi o combustivel que :
nos moveu a fazer mais e melhor ao longo deste :
ano. Nesta edi¢do, como reparario, eliminimos a
longa e tediosa listagem de pregos de motos novas
e valores de mercado, que era a mais completa
em banca, mas ndo parecia deter grande interesse
para a nossa publicagdo. Isto deu-nos o ensejo,
por um lado, de aumentar o nimero de péginas :
dedicadas a conteidos, importante agora que os
passieos e encontros se comegam a mutliplicar e
quase nio sabemos para onde nos virar, e por outro,
fazer crescer (por agora em quase 50%) as fichas
de caracteristicas e valores das cldssicas, onde
agora aparecem, por um lado, mais motorizadas
nacionais, um ponto de interesse inegivel, e por
outro alguns modelos populares em Portugal que
ainda faltavam na listagem anterior, quando ndo
fazia sentido colocar, entre 30 motos, 6 da mesma
marca. Nos meses seguintes, hd planos ambiciosos
para lhes trazer uma profusio de modelos fulcrais,
com o detalhe com que sempre tratamos a moto
de capa, e por outro para estarmos presentes
nos eventos principais, onde nunca deixamos de
nos surpreender com o muito que aprendemos
encontrando os nossos leitores. Entre o conteddo
acrescido desta edigdo de aniversdrio, encontrario
a reportagem da Feira de Stafford, uma visita ao
Ace Cafe em Londres, uma motorizada nacional,
uma moto moderna, uma raridade de competigio,
uma sugestdo de tema de colecgio e as habituais
rubricas do restaurador, humor, piloto histérico,
desporto e noticias. Sabemos que muito mais h4,
ainda, por fazer, e é isso mesmo que nos entusiasma
e motiva... fiquem connosco nesta viagem!
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£ Classica de capa

Trlumph Bonnevﬂle T140V
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Uma vez aberta a gasolina, um
movimento determinado do pedal
até abaixo faz a T140 pegar sem mais
complicagdes. Da primeira vez, e de
todas as vezes, a Bonneville acorda com
um ronco profundo, emanando a tipica
vibragio do bicilindrico paralelo, neste
modelo levado as suas cotas mdximas,
muito para 1 do que o seu criador,
Edward Turner, tinha julgado possivel ou
aconselhavel. A ac¢io das manetes é dura,
a lembrar, juntamente com a altura do
conjunto, (esta provocada pela localizagio
do 6leo no tubo central do quadro) e
guiador muito largo, que isto era uma
moto para homens de barba rija, a que
ficou imortalizada em tantos filmes com
Dean, Brando, McQueen, Richard Gere...
No entanto, a T140 também ¢é estreita e
elegante, arranca suavemente e tem um
modo de agarrar a estrada como poucas
vezes encontramos do lado de cd dos
Alpes, e nunca numa japonesa da época.
Exigindo um pouco de encorajamento
inicial do guiador, as entradas em curva

“Em poucas curvas
estamos perfeitamente
a vontade no colosso...”
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sio seguras € a moto mantém a linha
escolhida como se estivesse pregada ao
asfalto, até aonde nos atrevemos, sem
provocar abandes ou incertezas aos
amortecedores Girling. A vibragdo que hd
¢ seminal, faz-nos sentir parte da moto,

"
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como se de um todo orginico se tratasse,
e transmite-se, sobretudo, aos pés. Os
travoes também funcionam bem, fazendo
esquecer o esfor¢o de accionar a manete,
que por ser direita, fica muito afastada
do punho, exigindo dedos compridos ou
uma mandpula dominante. A subida de
rotagio do motor arrefecido a ar é gradual,
mas hd uma sensagio de bindrio tio
satisfatéria, que nem € preciso levar as
coisas muito acima das 4.500 rpm, sendo
verdade que a poténcia mixima de 54
cavalos, patética para uma 750 moderna,
mas adequada, sem ser dramitica, quando
as primeiras T140 viram a luz do dia, é
produzida um pouco mais acima, pelas
5.000 rpm. Em poucas curvas estamos
perfeitamente 4 vontade no colosso, tanto
que esta unidade de 1977 ji incorpora
as mudangas do lado esquerdo e travdo
a direita, circunstincia que podemos
agradecer as exigéncias legislativas do
mercado americano a partir de 1975.
A caixa, em contraste com a dureza da
embraiagem, ¢ duma suavidade e precisio
inesperada. O movimento do pedal é
minimo entre uma relagio e a seguinte,
facilitando condugio desportiva que, de
qualquer modo, nio é uma necessidade,
pois em poucos metros estamos em
quarta ou quinta e tudo pode ser feito
a partir de entio quase sem recurso a
reduges. Quanto ao comportamento
dindmico, a compostura é impressionante.
Parece que, uma vez instalada num curso
através duma série de curvas, nada faria a
Bonnie desviar-se, certamente a milhas de

9HO00 Inicio do Encontro no
Largo da Feira de S. Pedro Sintra
10H00 Aperitivo

10h30 Inicio do Passeio

13h30 Almoco no

Largo da Feira de S. Pedro Sintr:

16H00 Entrega de Trofcéus

-

MELHOR CICLOMOTOR DO ENCONTRO
MELHOR CICLOMOTOR NAO RESTAURADO
1° MELHOR CICLOMOTOR NACIONAL

2° MELHOR CICLOMOTOR NACIONAL

- mcsmtrasao*t telefax. 219151203 -9631224119-*www motoclubedesmtra com
: Calcada José Joaauim Goncalves 9-A 2710-447 S. Pedro Sintra
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Acima, manémetros analdgicos muito afas-
tados tipicos do modelo. O rubi metilico sobre
cinzento pérola € das mais bonitas cores das
Bonnewille. Disco actuado por pinga Lockhe-
ed ¢ eficiente na wersio de ferro, nem tanto

quando é cromado. A moto ensaiada ‘Crescew’
piscas traseiros que parecem de origem japo-
nesa, mas nem por isso destoam do conjunto,
tal como a bandeira inglesa, que ocorria nal-
gumas versées como a Jubilee de 1977.

14
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distincia da sensagio remota e pesadona
das japonesas suas contemporineas.
Quando paramos por momentos, o grande
arfar que leva a roda dianteira a saltar em
sucessivos pulsos de poténcia lembra-nos
que isto € uma moto de uma era passada,
um monstro destinado a desaparecer,
no qual é, por isso mesmo, ainda mais
envolvente encontrar qualidades de
fineza no comportamento dinimico que
nio traem o ADN de competigio do
modelo. Para alguns, a T140 nio ¢ a
mais emblemdtica das 'Triumph, ficando
esse papel reservado para as miticas
Thunderbird ou a mais décil Daytona.
Porém, evoluindo a0 longo dos tempos
em resposta (quase sempre tardia) aos
niveis atingidos pela concorréncia,
e permanecendo em produgio até aos
anos oitenta, a Bonneville foi a tltima
das grandes inglesas e acabou por ser,
ela prépria, um modelo mitico, cuja
condugio ainda hoje satisfaz, de uma
forma inexplicdvel, como poucas.

Ficha Técnica

Triumph Bonneville T140V

Motor, Tipo e configuracio

Bicilindrico paralelo 4T, ref. a ar, carter seco

Cil x Dimens&es D x C

744 cc, 76 x 82 mm Comp. 7,9:1

Poténcia /Binario

54 cv as 6200 rpm /5,78 Kg/m as 5500 rpm

Alimentacéo

2 Carburadores Amal de 30 mm

Sistema eléctrico

12 volts, com ignicéo Lucas

Caixa e embraiagem

Caixa de 5, multidisco em banho de 6leo

Transmisséo final

Corrente

Quadro

Aco tubular, sub-quadro aparafusado

Dimensdes (C x L x A)

2.200 x 840 x 1.070 mm

Disténcia entre-eixos 1.400 mm
Angulo de direcgio/ avanco n.d.
Altura do banco 820 mm
Distancia ao solo 165 mm

Suspenséo Frente

Garfo hidraulico, 208 mm curso

Suspensao Tras

2 amortecedores Girling, ajustaveis em 3 pos.

Travbes frente Disco de 254 mm (10") com pinca Lockheed
Travées tras Disco de 254 mm a partir de 1976

Rodas Aros raiados/ jantes em liga a partir de 1980
Pneus 3.25/19 Fr. e 4.00/ 18 Tr.

Peso 200 Kg a seco

Capacidade deposito 12 litros

Valor aprox. 7.000 €

Proprietario Baba Vilela

Triumph Bonneville é a designagio de trés
modelos distintos (contando o moderno,
fabricado em Hinckley, de que nio se
trata aqui) desta famosa marca inglesa. A
T120 Bonneville original é apresentada
no Salio de Earls Court em Outubro de
1958. O nome refere-se ao recorde de
velocidade terrestre averbado por Johnny
Allen nos lagos de sal de Bonneville em
1956. O modelo comega a vender-se em
1959. Essa primeira Bonneville, que era
uma 650, deu lugar no inicio dos anos 70
a T'140, basicamente a mesma moto com
o motor, um bicilindrico paralelo a quatro
tempos refrigerado a ar, alargado para
750cc. A primeira é muitas vezes chamada
também de modelo de quadro duplex,
enquanto as posteriores usavam um tipo
de quadro em que o 6leo era contido no
tubo central, dispensando o tanque lateral,
ja que o motor ¢é de cérter seco. Como tal,
sdo conhecidas como o modelo de éleo no
quadro. O motor fora o dltimo desenhado
pelo grande Edward Turner, com o resto
da moto completada em tempo recorde
pelo grande desenhador Doug Hele, a
tal ponto que ji nem chega a aparecer
no catilogo da marca para 1959. O
nome do modelo em si, afectuosamente
encurtado para “Bonnie”, vem das famosas

planicies de sal do Estado de Utah na

América que por serem absolutamente
planas, se prestam a todo o tipo de
testes de velocidade. A Triumph foi uma
das companhias que nesses anos andou
atrds de recordes de velocidade com as
suas motos, e a designacio Bonneville
lembrava que, para a altura, a T140 tinha,
de facto, performance acima da média.
Mais tarde, a partir de meados dos anos
setenta, mesmo a versio de 750cc ji ndo
aguentava comparagio directa com as
japonesas suas contemporaneas com a sua
velocidade maxima de cerca de 185 Km/h.
O motor da T120, no entanto, tornou-se
uma escolha popular para muitas especiais
e cafe racers da época, como as famosas
Triton. A Bonneville original, a T120, ¢
fabricada pela Triumph Engineering Co
Ltd (e subsequentemente pela Norton-
Villiers-Triumph) entre os anos de 1959 ¢
1974. Baseada na Tiger 110, mas equipada
de origem com os carburadores 1 3/16
Amal que eram opcionais na Tiger, o
motor era ainda potenciado por uma
came de alta performance. Inicialmente,
ainda foi produzido em forma separada da
caixa, permitindo a0 modelo atingir cerca
de 180 Km/h sem modificagdes, mas essa
versio era pouco rigida e sujeita a abanar
a alta velocidade. Posteriormente, a partir
de 1963, a adopgio do motor unitdrio (em

Tlustragdo Paulo Araijo

que o motor e a caixa partilham os mesmos
cdrteres) permitiu compactar a unidade e
melhorar a rigidez do conjunto, ajudado
por reforgos na coluna de direcgio e
escora. O dngulo de direcgio foi alterado
e garfos melhores instalados, o que lhe
permitiu ficar a altura da concorréncia.
A T140 foi posteriormente desenvolvida
a partir dos dltimos modelos da T120
que j4 contavam com o dleo no quadro,
(por sua vez baseados na BSA A65) e
o modelo original, a T140V, vem com a
capacidade aumentada para 724cc, caixa
de 5 em opgdo e comutadores, mas ainda
com travdes de tambor e arranque s6 por
pedal. Pouco depois, 0 motor é aumentado
para 744cc e o modelo adopta travio de
disco a frente. Finalmente, em 1975, por
pressio da legislagdo americana, a moto
passa a ter as mudangas do lado esquerdo
e travio no pé direito, bem como disco na
traseira, mas esta modificagdo s6 aparece
em Portugal depois de 1978. O modelo
ainda sofreu vérios refinamentos, como
a adopgdo de um segundo disco a frente
em 1983, rodas de liga e sistema eléctrico
melhorado, até que a produgio na fibrica
de Meriden finalmente cessou em Janeiro
de 1983, sendo as T140 ainda montadas
em Devon pela LF Harris a partir de
1985, até 1988.
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Distinguindo as Bonneville

T120R
Modelo de exportagio para os EUA

T120C

Era 0 modelo de competigio, com
escapes elevados.

T120TT=~

Modelo langado em 1964 em versio
“Scrambler”

Thruxton 1965 -

Apenas 52 modelos, homologados
mas construidos para competigio, com
guiador baixo e outras modificagdes

T120RV =~

A primeira com caixa de 5 velocidades

T120V

A caixa de 5 velocidades vem juntar-se
travdo de disco dianteiro

16

T140V -1972 ~
Modelo inicial da T140, em que o ‘V’
queria dizer 5 velocidades.

T140RV
Versao de exportagio da T140V

T140J -1977 -~

Uma edigao limitada certificada de s6
2400 unidades em prata com filetado a
vermelho e azul e placa comemorativa

das Bodas de Prata da Rainha Isabel 1T

T140E Bonneville - 1980

O E’indicava que as emissdes da moto
estavam de acordo com as normas
ambientais para exportagio para a
América, gragas 4 adopgio de novos
carburadores Amal e ignicdo electrénica
Lucas

T140D

Mais uma edigdo limitada com jantes
em liga, primeiro marca Lester, depois
Morris. Esquema de cores negro e
dourado. O sistema de escape geminado
€ inico ao modelo e o D significa
Daytona, onde a moto foi idealizada.

T140ES

A primeira com arranque eléctrico, o ES
significando, claro, Electric Start w

T140AV

Modelo equipado com sinoblocos anti-
vibragio no motor.

T140LE - 1981 ~

Outra edigdo limitada, de apenas 250
unidades, que comemoravam o casamento
real do Principe Carlos e Lady Diana
Spencer. Negra com placa alusiva.

T140W TSS -1982 ~

Modelo muito especial com cabegas de
oito vilvulas e cambota projectada para
reduzir vibragoes. O TSS queria dizer
Triumph Super Sports

T140TSX ~

Ao estilo “custom” com jantes Morris em
liga, sendo a traseira de 16 polegadas e o
banco em dois niveis.

Cronologia do modelo

1958-1959
A T120 Bonneville é apresentada no Saldo de
Earls Court em QOutubro de 1958. O nome
refere-se ao recorde de velocidade terrestre
averbado por Johnny Allen nos lagos de sal
de Bonneville em 1956. O modelo comega a
vender-se apenas em 1959.

1976

1975

Uma longa greve de 18 meses na fibrica de
Meriden atrasa a produgiio e marca o comego

do fim da Bonneville.

Ay avagem da-Benneville passa a ser feita

~ “por discos 4 frenfe catrds.e as mudangas

1964
Sucessos em competigdo levam'a,
apresentagio do modelo Thrutton, queé
deu origem a intimeras versoes cafe racen

1966

A instalagio eléctrica passa a ser.d 12»
volts, o depésito de 6leo é maior.e’o
travio dianteiro melhorado, bem como a
geometria do quadro alterada.

1967
O modelo adopta uma nova bomba de
6leo e a came da admissdo mais agﬁsswa
E3134

1968
O modelo surge com uma ignigdo
melhorada, carburadores Amal
concéntricos, travio dianteiro TLS, tam_pa
de verificagdo do avango, escora reﬁ)rgada
e diodo Zener sob o farol.

1969

| foze il '
-ATL‘FDE tem cﬁ.rbur‘adores\paralélos, .

11980

A Bonneville sofre as pr.l.mcu“as mudangas:

dignas de nota, com.melhor carburagao
e entrega de poténcia mais linear,
juntamente com novos emblerfias go
depésito, selim diferente e cor prateada.

1971

1983 ———— :
T TA ﬁlnma.Tnumgh Bormmﬂe u&?c,mism das '
, linhas dej mdugao déMeriden. Ng entanto, -

Surge a nova geragio de Bonneville, com dleo
no quadro, travées conicos, garfos tipo Ceriani,
piscas, depésito mais quadrado, tampas
diferentes e guarda-lamas estreitos.

1972

O quadro ¢ rebaixado, reduzindo a altura
do banco, a caixa de 5 velocidades é
opcional e as tampas das vilvulas tém
aletas de refrigeragio.

1973

A capacidade do motor passa de 650cc
para 750cc e a moto passa a ser a 1140,

com disco 2 frente, coincidindo com a
fusdo da BSA, Triumph e Norton no
grupo NV'T.

sdo agora do lado esquerdo.

1978

Al cabega é modificada pataminidyersao

de admissoes paralelas, substiflindo-a, &Q

admlsséﬂs. €nrpécadas que yinha equipando ol
modeld desde 1956 e, adopta=se.o carburader

Amal MKILA bateria,dé origem é"Yuaga, foll
. motdr: € ma_ls Estapql_xe ¢ olbaneoe é novo!

mlhmento de agulhas do lado Adsgh ignican,
que*e {ima Lucas: Rita elcecroru:.a, com | I

falternador de 3 fases ejo banco t?:m

fechadura

A ,B’(mriémlle passaa ter arranque.
eléctrico, alguﬂs 12 anos depms das spas ©

y conconrentes

1981

A relagao firlal € inais’ ilta; ag valvuTas de
-admiss3otém vnda.ngés, 0s carburddpres.sao
Bing. CVié /08 amontecedores Marzogchi de
reservatorio. &gparado.

0§ dcdt e as existente ‘6(tdo elevado que
permlte i ﬁn‘?{ TIF Harrid de Newton Abbot,

noj Condratr dt.DeAVQn,_,connnuar a montar
Bonn-ﬂ!ﬂr;i sob licenga, quise sempre so
por encoriienda, gntre 1985 e 1988. Estas ja
tém garfo Paioli, pingas Brembo, comandos
Magura e panelas Lafranconi.

Os niimeros de quadro

1959 020076 a 029363
1960 D101 a D7726
1961 D7727 a D15788
1962 A partir de D15789
1964 DU101a DU5824
1965 DU13375 a DU24874
1966 DU24875 a DU44393
1967 DU44394 a DU66245
1968 DU66246 a DU85903
1970 A partir de KD7866
1971 A partir de KE00001
1972 A partir de HG30870
1973 T120 - JH15597
T140 (724 cc) - JH15435 ou XH22018
T140 (744cc) - A partir de XH22019
Em 1969, um sistema de numeragio foi
introduzido que usava um prefixo de duas
letras para indicar o més e ano de fabrico,
seguidas do modelo'emimero de série. A

primeira letra indica o més=a segunda o
.ano, segundo a relagio, abxixo, De notar
] 'que o ano se refere ao ano. Itidmph, que
"id'de Agosto até Julho. Em Julho 1980
“~uma" erceira letra foi aditionada para

que o sistema continuasse a funcionar.

=] Mql:'l\ms acabados em V, dgnota caixa de

5 vel dﬁdﬁs

I 13etra-=.| 22 letra

' ATJangiro” | -Agosto 1978 - Julho 1979
- B Fetereiro "'Ag sto 1979 - Julho 1980
.G Marco " Agbsto 1968 = Julho 1969
D) Abrild Agosto1969 = Julho 1970

- EMai6 - Agosto 1970 - Julho 1971
T =G Junho » ' Agbsto 1971 - Julho 1972
1 FJulho s 4. Agosto 1972 - Julho 1973
7 J/Agosto’ “Agosto.1973 - Julho 1974
3K Setembgo -Agosto1974 - Jutho 1975

N'Outubto.. Agosto1975 - Julho 1976

P Novembro Agosto 1976 - Julho 1977
X Dezembro Agosto 1977 - Julho 1978
Mas:

KDA Setembro 1980 — Abril 1981
EDA Maio 1981 - Janeiro 1982

BEA Fevereiro 1982 - Janeiro 1983

LF Harris:

1985 FN000002- FN000191
1986 GN000192 - GN000788
1987 HN000789 - HN001176
1988 JN001177 - TN001258

Exemplos: T140V HK12345 — ¢ uma
T140 de caixa de 5 construida em Julho
do ano 1974/75.

T140E NDA12345 — uma T140E
construida em Qutubro de 1982.
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uma'tentativa, nalguns aspectos conseguida$

- o —~ . e
de‘tornar a producao nacional competitiva
com a oferta estrangeira da altura®

Montada na fibrica da EFS de Agueda
nos anos 70, a Formula 1, também
existente com motor Kreidler, ou Sachs
idéntico ao das V5, mas nesta versio
com um Zundapp, estava destinada a
tornar-se numa das mais emblemiticas
motorizadas nacionais pela graciosidade
das suas linhas, ainda hoje elegantes e
bem actuais. A motorizada chegou a ser
produzida a uma cadéncia de cerca de 75
unidades por dia, o que dard uma ideia
das muitas ainda em circulagio por esse
pais fora, e ostentava nos grificos, que
escapam a algum mau gosto que imperava
na época, inclusive, uma pequena bandeira
nacional ao lado de uma axadrezada. Foi
igualmente produzida com uma pequena
carenagem frontal, vendendo na altura
por cerca de 38.0008, mas mais uma vez
a versio mais simples é a mais vulgar. Os
instrumentos sdo espartanos, j4 que um
dos manémetros € utilizado apenas para
situar o canhdo de igni¢do, deixando do
lado direito um velocimetro analdgico,
graduado, algo optimisticamente, até aos
120 km/. Na mesma altura, um modelo
ligeiramente mais caro incorporava um

...0s grdficos (...) escapam
a algum mau gosto que
im])eraq)a na época...
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motor de refrigeragdo liquida. A unidade ensaiada, aparentemente em
contraste com as anteriores equipadas com motores Sachs ou Kreidler,
vinha jd equipada com jantes em liga de 12 raios em estrela, bonitas e
simples. Possivelmente em parte devido a estas, a estabilidade e inser¢do
em curva, para as modestas velocidades atingidas, sio exemplares,

o

comegando as unidades traseiras a dar alguma oscilagio se abusarmos
do conjunto, mas mantendo-se o garfo dianteiro firme e progressivo.
A travagem, sem ser arrebatante, ¢ adequada, e pelo menos linear, sem
tendéncia para morder subitamente como alguns calgos faziam. Isto
era em parte devido i utilizagio de material de fricgdo com um grau de
dureza menor que o habitual, privilegiando a condugio desportiva. Para
colocar em marcha, o pedal de kick, apesar de do lado “errado”, acorda
© motor para um ralenti atarefado 4 primeira tentativa. J4 o calcanhar
de Aquiles da moto §, nitidamente, a caixa do motor Zundapp: é quase
impossivel conduzir sem “pregos”, em aceleragio ou redugio, sendo o
efeito minimizado se puxarmos muito cada mudanga ao limite de rotaio
de cerca de 8.500 Ipm, mas nunca se obtendo, mesmo assim, o efeito de
selecgdo de uma caixa moderna. Hoje, a EFS ¢ um testemunho tipico de
uma boa marca independente, que para ir sobrevivendo montou virios
motores ao longo dos anos, mas sempre primou por solugdes engenhosas
¢ procura de elevada qualidade nas suas realizacées

EFS Zundapp Formula 1 Spo
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assica Moderna - Harley-Davidson Superglide Custom

A Superglide é uma nova
Dyna, combinando um look
musculado com a elegancia
conferida pela roda dianteira
de 19 e, no caso do modelo
ensaiado, a linda pintura

em dois tons. Uma cldssica
intemporal, sem divida...

xta-Paulo /\1_n'ug‘;'¢_i‘1?olbs' Fitor SC{J%UHII}Z- ~

-

Escuso-me de enumerar aqui uma série
tediosa de detalhes técnicos da Dyna
FXDC que poderio encontrar em qualquer
site da marca. Concentrarmo-nos no que
de tnico tem uma Harley é muito mais
relevante. Mesmo assim, cabe aqui dizer
que a natureza do animal mudou, desde
a adopgio das caixas de seis velocidades
em que sexta ¢ um ligeiro overdrive,
permitindo velocidades de cruzeiro com
grande suavidade e economia, salientando
também a adopgio de injecgdo electrénica
multiponto sequencial e o facto de que
longe vdo os tempos em que a travagem
era insuficiente (hoje meramente exige
uma grande pressio na manete ou pedal)
ou a embraiagem s6 para homens de barba
rija. O pulsar, em que quase se discernem
as explosdes individuais do grande V e
a tracgio que este proporciona, usada
com o muito baixo centro de gravidade
e posigio de condugio relaxante. Ou o
ruido tnico, a que corresponde alguma
vibragdo que passa pelos pés do condutor,
ao mesmo tempo profundo e abafado,
como um grizzly a avisar-nos de que se
chega a erguer-se nas patas de trds, a coisa
vai dar para o torto... e a verdade € que,
sem se erguer no pneu de tris, a Dyna
tem um disparo eldstico considerdvel,
que vé velocidades da ordem dos 140
serem atingidas num dpice, sem que
constituam, de forma alguma, o tecto
do modelo. Mesmo parada, o impacto
de todo aquele cromado, do rigor dos
escapes perfeitamente alinhados do lado
direito e da graciosa curva do guiador
no prolongamento do pequeno farol
dianteiro, falam volumes. Apesar dos
instrumentos se resumirem a um grande
mostrador analégico circular e uma tira
de luzes avisadoras, entre eles consegue-
se monitorizar todas as fungdes da moto,
desde o estado da injecgio ao nivel de
combustivel, luzes e comutadores, aviso
de quando atingimos a sexta, neutro, €
informagbes como reldégio, trips e por
ai fora. Como sempre nas motos da
gama que retém os dois amortecedores,
o curso destes é algo insuficiente e daqui
resultam as - hmmm, chamemos-lhe
marcas de caricter — mais aprecidveis da
moto: a forma como raspa no solo em
curva mesmo a velocidades modestas, o
oscilar preguigoso quando a estrada ndo
é perfeitamente plana, e, talvez o pior, o0s
baques que se levam nas costas 2 minima
irregularidade, especialmente o eventual
pendura, que ainda por cima é (mal)

servido por uma banco que “escorre” para
tras dando a todo o momento a sensagio
de que vamos escorregar e cair pela
traseira. E pena, porque de resto a posi¢io
de condugio ¢ boa, o banco amplo € os
comandos caem 4 mdo para proporcionar
a tal condugio relaxada. A largura do
guiador continua a ser excessiva, mas nao
¢ nada que ndo se cure com 0 NUMETrOSOs
acessérios da marca, e decerto poucos
donos sairio do “showroom” com uma
moto toda de origem, pois personalizar a
nossa, tornando cada unidade tnica, € um
dos atractivos da marca. Até a unidade
de ensaio tinha poisa-pés cromados
suplementares e pintura de dois tons,
entre uma pandplia de possibilidades
verdadeiramente extensa que fara as dores
de cabeca dos restauradores de daqui a 50
anos, pois serd impossivel dizer “essa cor
ndo era de origem” ou “o guiador nio era
assim”! Para ji, o que podemos dizer é que
a Dyna é uma Harley moderna, em todos
os sentidos, mas de certa forma, mais
cldssica que nunca!




Contacto exi

jue o
Churchill
0 exemplo

/

= tho Fernando Pezr;za Maﬂ‘l:;u. -
Fotos Lisa Daniel
24




Smiths, original, graduado até 110 km/h,
com a “bicha” ligada a roda traseira.
“Gadgets” caracteristicos da versio
Deluxe, onde se soma ainda um vasto
assento para o passageiro, cuja remogio dd
lugar a uma vasta grelha para transporte de
bagagem. O equipamento fica completo
com uma ampla caixa triangular negra da
instalagdo eléctrica, do lado direito, bem
como poisa-pés para o passageiro, além de
um vetusto par de alforges em cabedal e a
faixa metilica cromada sobre o depdsito.
A suspensio dianteira apresenta um garfo
com amortecimento por elementos de
borracha (rigida na E6 de 1949) e eixo de
roda avangado, com ambas as rodas de 19”
a montarem pneus de 3,00” de secgiio, no
€aso um pneu vietnamita - na dianteira
- que fazia “equipa” com um velhinho
Dunlop Lightweight. A traseira é rigida

(logo sem brago oscilante), mas as versées

Modelos subsequentes sofreram modificagées
profundas, como motor -feito pela AMC, car-
burador Amal, rodas diferentes, suspensdo e
dimensdes mais generosas. No seu tempo, a
James era uma referéncia de qualidade.

Deluxe podem apresentar uma simples
solugdo de amortecimento, que faz o eixo
da roda traseira deslocar-se para cima e
para baixo (num pequeno curso) ao longo
de guias, amortecimento a fazer-se com,
uma vez mais, material elistico. Estas
versdes ficaram conhecidas por “plunger”.
A travagem estd confiada a dois tambores
com sapata interna expansivel, com o
traseiro a predominar sobre a unidade
dianteira, sendo ficil bloquear a roda
respectiva, dada a pequena secgio da
borracha. O afinador da roda traseira é
uma vareta com porca de orelhas. Por
onde passa, esta “The Famous James”,
como anuncia nas laterais do reservatério
de combustivel, espalha charme. Exibe
ainda as belas tampas de cirter do
motor Villiers, onde nem faltam as
recomendagdes sobre o tipo de lubrificante

da Castrol a utilizar, que contrastam bem
com a linha ligeira da moto e a sua cor de
vinho, que serviu de base a quase todas
as Captain, com excep¢do das dltimas
versoes, as L.20 e L20S. Mas o que a nés
verdadeiramente nos surpreendeu, foi a
facilidade e eficicia que esta unidade
ainda exibe, ao fim de 61 anos de vida, e
mantendo a sua condi¢do muito préxima
da original. O motor responde com
bom bindrio e sobe bem de regime, sem
jamais exibir um nivel preocupante de
vibragdes (na realidade um nivel bastante
baixo). As suspensdes nao digerem muito
bem ressaltos mais pronunciados, mas
também nio comprometem a estabilidade
direccional e a travagem acaba por
funcionar adequadamente para o peso
do conjunto. O engrenamento da caixa é
perfeito (com a primeira para cima e as
restantes duas mudangas para baixo) e a
suavidade de funcionamento do motor
digna de mengio, chegando aos 90 km/h
sem dificuldade de maior. Foi assim
possivel percebermos o porqué do sucesso
desta marca, através de um modelo que,
ap6s 61 anos de vida e mantendo a sua
condigio original, funcionou como se
tivesse sido a primeira vez.

IFichaiTecnica bl Ba lms s ek e ke ]

_James Captain 200 J8 Deluxe 1951 _

Motor, Tipo e configuragdo

Monocilindrico a 2T, ref. a ar Villiers Mk 6E

Cil x Dimensdes D x C

197 cc, 59 x 72 mm

Poténcia /Binario

6,5 cv as 4.500 rpm (est.)

Alimentagdo Carburador Villiers /Amal 376 a partir de 1957
Caixa e embraiagem Caixa de 3, 2 discos em banho de éleo
Transmiss&o final Corrente Renold 110046
Quadro Berco simples em aco tubular
Dimensdes (C x L x A) n.d.
Distancia entre-eixos n.d.
~ Angulo de direccfio/ avango n.d.
Altura do banco n.d.
Distancia ao solo n.d.

Suspensao Frente

Garfo tipo Dunlop com elastémeros

Suspensdo Tras Rigida ou Plunger na Deluxe
Travies frente Tambor de 127 mm

Travdes tras Tambor de 127 mm

Rodas Aros raiados Dunlop WM36
Pneus 3.00/19 Frente e 3.00/19 Tras
Peso 77 Kg total

Capacidade depdsito 10,2 litros

Preco nova/Valor actual n.d./2.500 €

Proprietério Stig Olle Ahlbin




amor de filho
por moito unica

-

Texto & Fotos Paulo Araujo

Das varias motiva¢des possiveis para adquirir uma peca rara no Leildo
da Bonhams em Stafford, a de Graham Nock era talvez a mais preciosa
de todas: A DMW azul turquesa, destinada a ser leiloada nesse dia sob
o lote N° 434, era uma de apenas duas 500 a dois tempos criadas 46
anos antes, em Agosto de 1965, pelo seu pai, com o intuito de fazer uma
moto britinica de Grande Prémio competitiva a nivel mundial.

A DMW - Dawson Motors
Wolverhampton - tinha por essa altura sido
adquirida pela Metal Profile Engineering,
firma de Sedgley, responsivel pelo garfo
pouco habitual da moto e pertenga de
Harold William Nock. Graham confessa
que, sendo na altura muito jovem, pouco
se lembra da moto construida pelo pai,
que acabou por ser adquirida pelo dono
anterior, Andy Russell, que com ela
competiu vérios anos, antes de a por a
venda. Duplamente preciosa por ser a
primeira de apenas dois exemplares feitos,
estando a segunda no British Motorcycle
Museum, Graham lembrava-se o
suficiente para saber que as rodas e cubos
de Yamaha TD tinham sido acrescentados
entretanto, bem como os escapes, mais
curtos que os originalmente usados. O
filho, ele proprio na casa dos setenta,
até recordava que o grande problema da
moto fora a adopgao de dois carburadores
Amal Monobloc com tendéncia para
afogar e que portanto faziam a Typhoon
muito dificil de pegar no comego das
corridas. Eventualmente, o problema terd
sido resolvido com a adopgio de um
tnico carburador Amal Concentric Mk
II. Mas o grande avango para a época
fora a jungao, num carter comum, de dois
motores Alpha de 250, com cilindros de
trés transfers, dando uma expectativa de
poténcia na ordem dos 70 cavalos, quando
as Norton Manx de referéncia debitavam,
quando muito, 52. Além disso o peso
total do conjunto pouco excederia os 140
quilos. Acoplada a um caixa Albion de 5
velocidades através de uma embraiagem
vinda de uma Royal Enfield Interceptor,
a existéncia de um veio de engrenagens
entre a caixa e a cambota obrigava o motor
a girar no sentido inverso, como a Yamaha
M1 de MotoGP actual. Os cilindros e
cabeca deste primeiro protdtipo vieram
de uma Villiers Starmaker, enquanto
os da segunda (a do Museu) eram de
uma Royal Enfield GP5, com curso e
didmetro diferentes. Particularidades da
ciclistica provinda de uma Hornet 250,
mas ligeiramente alongada, incluiam o tal
garfo MP de mola central e um enorme
tambor Oldani, sendo o cubo traseiro de
fabrico DMW. A carenagem (removida
na moto em leilio mas parte do lote) bem
como o banco e depdsito foram feitos
em fibra por Bill Jakeman. Este primeiro

protétipo seria testado em 1965 por Jack
Findlay e Bill Smith em Oulton Park,
onde virios defeitos da moto vieram ao de
cima: por um lado, a vibragio era severa a
ponto de afectar a visio do piloto, e por
outro, os travoes eram fracos. O primeiro
foi resolvido por tentativa e erro, com
a adopgio de decalagens sucessivas da
cambota, até se acertar na mais efectiva
a 45°. A moto ainda foi pilotada por
Alex George e Pete Crew, mas o outro
grande problema era que a transmissdo
Albion provinha de uma 250 e, dada a
muito maior poténcia da 500, cerca de
70 cavalos na versdo final, a caixa partia.
Sem isto, Alex George, vencedor de virios
TT, poderia ter tido um resultado digno
de nota quando ja ia em 11° numa
corrida em Snetterton em 1991, depois

de arrancar de trds como habitualmente
para poder ter ajuda a pegar a moto. Ao
longo de quase 20 anos, a moto teve uma
vida atribulada, tendo o motor chegado a
ser usado num sidecar e depois adquirida
e restaurada pelo dono anterior, que com
ela competiu até aos anos 90. O pior ¢
que, sendo uma de apenas dois exemplares
construidos, Sammy Miller também a
queria para o seu famoso Museu, e assim
no leildo assistimos a uma renhida batalha
a dois pela posse do precioso artefacto,
com Graham a ser ajudado pelo nosso
conhecido ex-piloto de T'T (que correu em
Vila Real) John Weedon, para finalmente
arrematar a maquina por 17.000 libras,
bem acima da estimativa de 12.000 dada
pela Bonhams. O que, com a comissdo
da leiloeira, ficou em mais de 19.000
Libras. No final, convencemos Graham a
posar orgulhosamente junto da sua nova
aquisigdo e ele confessou, radiante: “Nunca
me perdoaria se nao a tivesse conseguido -
estava disposto a ir até as 20.000 libras?”
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Restaugadon(Cs)) dymey

Augusto Diniz e Vitor

Rodrigues

Especialistas em “scooters”, Lambretia ,Vespa e Heinkel

Texto & Fotos Paulo Araijo
36

Uma vida inteira de experiéncia,
com muitas histérias pelo meio,
dedicada a virias marcas agora
muito apreciadas, tornam
as capacidades destes irmios
cada vez mais procuradas para
restauros de grande rigor e
beleza. Fomos saber mais,

——

AD: Comecei ai com 10 ou 11 anos
a aprender o oficio... aprendi com um
grande mestre, o mestre Salgado, que
era muito conheciodo. Depois, com o
Anténio Pinto, ali para os lados da Bario
Sabrosa, Avenida Guerra Junqueiro. ..
depois, com um dos grandes mestres da
Heinkel, o Diniz Salgado. Depois, abri
a Lambretta em Portugal. Nés ¢ que
abrimos a Lambretta em Portugal na
Avenida de Roma, com um irmdo nosso
que jd faleceu... af em sessenta e qualquer
coisa... eu fui para I4 tinha 10 ou 11 anos,
agora tenho 71, era o Marini, que era o
dono da Lambretta, e depois o Lazio,
que tinha sido cunhado do Mussolini. .
depois com o Alfredo Batista Rodrigues
no Cartaxo. Normalmente vinha um
italiano, o Onério, dar formagio e depois
ji nem era preciso vir, porque houve
muita coisa que nés aprendemos, o mestre
Salgado era de facto extraordindrio e era
ele que dava a formacio... e c4 estamos,
ainda hoje se faz alguma coisa. ..

AD: Este trabalho das “scooters” &
um extra, é um bichinho que ficou...
Sabemos fazer ¢ ji temos apanhado muita
coisa de outra malta que deixa muito a
desejar... até o parafuso original é muito
importante... nio ¢ s6 meter a primeira
coisa que caiba. Usava-se muito nessa
altura o parafuso 13 , 14 0 5/16, 0 5/32 o
oitavo,... hoje chamam-lhes M6 ou MS,
nio me identifico muito com isso, dantes
ndo se usava nada métrico... quando vou
buscar qualquer coisa que preciso, digo
a0 meu irmido, ¢ aquele! Era tudo ago
cromadinho. Como ali naquele guiador,
na fechadura, era sempre assim cromado,
Quando is vezes vou a concentracgées,
que a vida néo permite muito, vejo muito
0 que eu chamo o “parafuso de carroga”. ..
€ a pior coisa que pode haver... Claro que
nés sabemos o que é que 13 estava e o
problema é que ainda h4, hd tudo... Claro
que fica um bocadinho mais caro, mas é
outra coisa.. Estamos neste momento a
acabar uma Lambretta dum senhor que é
comandante da TAP, uma pessoa que tem
imensas méquinas e conhecemos bem h4
muitos anos...temos feito alguns restauros
para ele , em Vespa, em Heinkel, sempre

tudo ao pormenor. Também para o Sr.
Schulz, o Sr. Alemdo das Heinkel que

deve conhecer. Temos um pequeno anexo

que serve de oficina, um buraquinho, nio

interessa uma coisa muito grande, a gente |

gosta disto, quando hd algum tempo livre
dedicamo-nos a isto... Antes, trabalhava
com o meu irmdo mais velho, que ji
faleceu... Nés éramos os mais velhos e
dedicamo-nos a isto! Nessa altura, era
o mestre Anténio Rodrigues, Anténio
Pinto, o Jacques, outros que ja faleceram...
Hoje pouca malta conhego, comecei a
afastar-me um pouco...

VR: Isto é uma coisa que adoro, passo o
fim-de-semana de volta disto, mas ¢é feito
como deve ser... ali 2 porta esti uma Vespa
que foi levada ao osso, para reconstruir.
Tenho 14 em cima o material todo para
ela... Claro que para se usar o material de
origem, ndo sai barato, mas vai-se fazendo...
Ainda hd de tudo, menos material de
chapa, que se vai fazendo... (puxa do
album) esta Lambretta estava assim... e
depois saiu assim, toda restaurada. Esta
¢ dum rapaz amigo, estava assin}, e esta
por acaso também tenho cd... E assim,
uma destas é esta... LL.-30-80, acho que
¢ esta. Esta entrou assim, tal e qual, quase
sem nada e depois saiu impecivel... Esta
€ mais antiga, repare que nio tem ali o
porta-luvas, é uma 125, mas ainda hd mais
antigas.

AD: O essencial hi de tudo, as bichas,
os conta-km... isto é construido ao
pormenor! A malta mete bichas a metro,
mas nés mandamos vir tudo, aqui tem de
ser tudo original!

VR: Esta estd em montagem, e esta aqui é
uma Labretta D aberta, nio tem tampas,
€ uma méquina de Sport, que também foi
aqui restaurada. Aqui estd outra da tal D
em construgio...Esta ji foi minha, j4 nio
é... também foi toda restaurada... Esta
Heinkel é minha, est4 aqui a desarpar e
entretanto jd estd a ser montada... E uma
175 a 4 tempos... Os bons mecinicos que
havia de Heinkel quase todos trabalharam
na Simotal. Esta Vespa também foi
reconstruida, estd na fase de montagem
e esta Lambretta é a tal azul. Isto foi o
passeio do primeiro de Maio, esta é a tal
D e uma LD, isto somos nés em passeios,
jd fomos a Viana 2 vezes a aqui vai o
meu filho. Aqui estd preparada para ir a0
pintor, e ali jd foi pintada,... Estas capas
de bancos sio originais. ..

O orgulho e paixdo que os dois
irmdos poem em cada restauro estd
patente nos mais infimos detalbes.
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Esta foto é dum passeio a Torres, é 0 meu
filho que vai ali... Esta sequeéncia, aqui estd
a ser desmontada, ali j4 foi ao pintor e aqui
estd montada de novo.

AD: A Lambretta e a Vespa sio diferentes,
gosto mais da Lambretta, para mim ¢
uma miquina mais equilibrada, gosto
mais... mas a Lambretta desapareceu
em 1971 e a Vespa continuou... em
termos de mecinica, talvez a Vespa
seja um pouquinho melhor... mas a
Lambretta & muito mais desportiva, a
curvar, no se compara! N¢s proéprios
€stamos sempre a aprender, até nas vossas
revistas encontramos modelos que nio
conheciamos!

VR: Nesse tempo, trabalhdvamos com
outro irmao nosso, jd falecido. Ele era o
mecinico de virios pilotos dessa altura.

G e T il B e P e =

Uma vez, para promover a Gilera em
Portugal, mandaram um motor de 300
para correr em Montes Claros... O
meu falecido irmio, que era uma pessoa
especial, ficou encarregado de preparar
essa moto, instalar o motor que veio de
Itdlia num quadro e até foi ele a fazer a
rodagem... depois, outro mecénico, penso
que com um pouco de inveja, achou que
as vélvulas faziam muito barulho, alterou
as afinagdes da fibrica e a moto partiu na
corrida... Enviaram o motor de volta para
Itilia, e o diagnéstico foi falta de folga nas
vélvulas...

AD: Chegam-nos aqui coisas... cabegas
com marcas de escopro, usam o primeiro
parafuso que aparece, poem bicha a
metro... se nio houvesse pecas, mas hd de
tudo!! Nio se justifica niio usar o material
de origem!

VR: Parimos com isto muitos anos, até
que um amigo meu me disse que sabia
quem tinha pegas para a Lambretta e para
a Vespa... que em Canegas se vendia o
material todo... era 0 Nuno Vigogo, claro!
Fiquei parvo, porque havia de tudo, até
entdo, comegdmos a restaurar de novo...
até as ferramentas, os sacas, ainda hoje
hi de tudo. Ja ouvi que agora vem ai de

novo a Lambretta mas é uma automadtica
nio tem nada a ver com estas... Repare
nas protecgoes dos cabos, enquanto na
Vespa corre por dentro da saia, estas, que
sdo protecgOes originais, tém a van’tagem
que quando é preciso substituir estd tudo
a mao...

AD: Connosco, isto nio é feito de
qualquer maneira, tem de ser tudo ao
pormenor... por exemplo, esta peca de
aluminio do guiador, parece igual 4 outra,
mas quando fomos a ver, ¢ diferente,
mudaram. Acabimos por comprar outra e
esta fica aqui, até ser precisa...

VR: Ali tenho a minha Heinkel, a tal
das fotos... era uma mecédnica muito
avangada, e na altura todas as empresas
tinham virias, os cobradores dos seguros,
da companhia da electricidade... Agora,
o trabalho vai vindo, por passa palavra...
€ mais para passar o tempo, eu 4s vezes
passo aqui os domingos, entretido com
uma destas mdquinas... ]




Kel  Carruthers, de
todo conhecido do leitor,
provavelmente é-o mais como
o cérebro por detrds da equipa
Yamaha que deu 3 titulos
Mundiais de 500 consecutivos
a Kenny Roberts em 1978, 1979
e 1980, que como piloto.

se
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Campeéio de duas maneiras

No entanto, piloto foi, antes de mais nada,
o Australiano natural de Sydney, nascido
a 3 de Janeiro de 1938. Como o pai era
concessiondrio, € um antigo campeio de
sidecars, o jovem Kelvin cedo aprendeu
os meandros da mecénica, eventualmente
comegando a correr aos 12 anos de idade.
O inicio deu-se numa Royal Enfield a 2
tempos, COm Sucessos virios na disciplina
de Dirt Track, que na Austrilia inclui
uma série de curvas, mais parecendo uma
pista de MX. Aos 15 anos, Kel era ji
profissional, estreando-se na velocidade

um ano depois. No inicio dos anos 60,

era o mais cotado piloto Australiano.
Entre 62 e 65, ganhou titulos nacionais
de 125, 250, 350 e 500! As médquinas

também foram duma enorme variedade,

desde Hondas RC161 e CR semi-oficiais
a Nortons Manx. Tendo ganho tudo 20
seu alcance na Austrilia, embarcou num
navio com a familia em 1966 a caminho
da Europa, onde comegou a viver no verio
competindo no Mundial e em provas
internacionais. Como privado, teve de
aprender os circuitos europeus, muitas
vezes tortuosas pistas urbanas, adaptar-se
a vida numa roulote na Europa e tornar-
se num negociador habil. O dinheiro
dos prémios, mesmo no Mundial, era
pouco, ¢ os promotores pagavam aos
melhores pilotos dinheiro de presenca,
donde um bom negociador podia
arrancar mais dinheiro aos promotores.
Kel competiu logo em trés classes nesse
primeiro ano, para ganhar o mais possivel,

chegando a ganhar cerca de 500 délares

por cada prova, sO para alinhar, o que

| cra consideravel para a época. Além das

provas do Mundial, havia numerosos
encontros internacionais, que mantinham
os pilotos ocupados o tempo todo. Dois
anos depois, em 1968, Carruthers termina
3° no Mundial de 350, em Aermacchi e é
convidado pela MV Agusta, em vista da
indisponibilidade de Mike Hailwood. A
dltima hora porém, este € libertado pela
Honda e a contratagio de Kel pela fabrica
Italiana ndo se chegou a concretizar. O
resultado, no entanto, fez de Carruthers o
piloto oficial Aermacchi para as classes de
125,350 e 500. Quando Renzo Pasolini se
lesiona, a Benelli convida Kel a substitui-
lo na Tlha de Man, que nesse tempo era a
prova da Gri-Bretanha no Mundial. Com
autorizagio da Aermacchi, Carruthers
alinha pela Benelli e vence a classe de 250
do TT A Benelli, sem uma vitéria desde
1965, ficou de tal modo entusiasmada
que convenceu a Aermacchi a libertar
Carruthers o resto da época para pilotar a
sua 250. Kel Carruthers era piloto de duas
fibricas a0 mesmo tempo! Com vitérias
adicionais na Jugoslavia e Irlanda, Kel deu
assim 4 Benelli o titulo mundial de 250.
Era o primeiro conquistado pela marca
desde 1950! Carruthers seguia as pisadas
dos seus compatriotas Keith Campbell
(Campedo Mundial de 350 em 1957) e
Tom Phillis (Campedo Mundial de 125 em
1961). Embora fosse, de facto, o terceiro
Australiano a sagrar-se campedo Mundial,
tornou-se tio popular na Austrilia que s6
foi batido para o titulo de Desportista do
Ano pela coqueluche do ténis da altura,
Rod Laver. Pouco depois, foi um dos 100
atletas escolhidos para integrar a lista dos
mais famosos desportistas da Austrilia.
Deu-se entio outra viragem na vida e
carreira do Australiano. Deslocando-se
a Daytona, Kel vence a corrida de 250 e
quase ganha também as 200 Milhas. Don
Vesco, o famoso preparador de Yamahas,
convida-o a ficar para correr na América
e trabalhar na sua loja na Califérnia.
Mesmo assim, o Australiano ainda acaba
vice-campedo mundial de 250 e 350 em
1970, pilotando Yamaha. Quase decidido
a regressar 4 Austrilia, Kel pensa fazer
mais uma época nos EUA antes de se
retirar. Em 1971, baseado na loja de Don
Vesco, ganha assim uma série de corridas

pelos EUA, acabando 8° no AMA

Grand National, e ganhando numerosas
corridas de 250. No final da época de 71,
Carruthers é disputado pela Kawasaki e
Yamaha. Acaba por ficar com a Yamaha,
mas o seu interesse estd a mudar: enquanto
piloto, comega a acompanhar um jovem
de Modesto chamado Kenny Roberts,
preparando-lhe as motos e ensinando-lhe
as pistas. Embora em 1973 ainda ganhe
2 corridas e fique segundo noutras duas,
0 seu interesse era outro: J4 nem treinava
e dedicava todo o seu tempo a preparar
os pilotos mais novos, de tal modo que
Kenny Roberts era quem andava na sua
moto nos treinos, s6 para assegurar que
tudo estava bem! A Yamaha também

«..eu disse a Yamaha
que aceitava ir paraa
Europa gerir a eguz'pa

do Mzmdialpor 1771
ano... e acabei por
ficar il 7 S

queria que Carruthers se concentrasse
na gestio da equipa, e assim este decide
que se retirard no ano seguinte. Sob a
sua direccio a equipa Yamaha torna-se
na mais bem sucedida nos EUA durante
a década de 70. Roberts ganha o AMA
Grand National em 1973 e 74, e a F1750
em 1977. Quando em 1978 o par vem
para a Europa para competir no Mundial,
dando a Kenny Roberts o seu primeiro
titulo Mundial, Roberts atribui grande
parte do crédito ao apoio de Carruthers.
Até 1995, este continuou a trabalhar no
Mundial, preparando motos e gerindo
equipas, mas comegou a ficar desencantado
com as mudangas no Mundial: cada vez
mais, 0s mecinicos mal podiam tocar nas
motos para as desenvolver, ao contrario
dos seus tempos dureos, em que tinha
total liberdade de desenvolver os motores
a seu gosto. “Quando me enganava, 08
engenheiros da Yamaha apenas s¢ riam €
diziam “Fizeste m*™*, Kel-san!” — lembra
ele. Assim, em 1996 afasta-se € aceita uma
proposta para gerir uma equipa Seadoo,
ganhando naturalmente titulos nacionais
e mundiais também na agua. Até em

KellE€arruthers

1998, ja com 60 anos, Carruthers ainda
veio gerir a equipa Chaparral Yamaha no.
Supercross Americano. Apés 20 anos em
que trabalhou com Kenny Roberts, Eddie
Lawson, Raymond Roche, Virginio
Ferrari, Rob McElnea, Niall Mackenzie,
Freddie Spencer, Martin Wimmer, Luca
Cadalora, Carlos Cardus, Alberto Puig,
Doriano Romboni, Gene Romero, Cal
Rayborn, Skip Aksland e até o saudoso e
desditoso Jarno Saarinen, Kel Carruthers
é, talvez, tnico, pela forma como foi
Campedo Mundial, primeiro como piloto
e depois, como engenheiro e preparador.

[Kel Carruthers nos seus tempos na Yamaha

Palmarés de Kel Carruthers - Piloto

1962- 1964- Campeido Australiano 125,

250,350 e 500

7 vitérias em GP 250 entre 1969 e 1970

1968 - 3° no Mundial de 350 cc

1969 - Campeio Mundial de 250 cc —

Benelli e

1970 - 2° no Mundial de 250 cc = Yamaim
20 no Mundial de 350 cc — Yamaha

Palmarés de Kel Carruthers —Team-
manager

1978 — Campedo
Kenny Roberts
1979 - Campedo Mundial de 500 ¢/ Kenny
Roberts

1980 - Campeao Mundial de 500 ¢/ Kenny
Roberts

1984 - Campedo Mundial de 500 ¢/ Eddie
Lawson

1985 —2° Mundial de 500 ¢/ Eddie Lawson
1986 - Campedo Mundial de 500 ¢/ Eddie
Lawson

1988 - Campedo Mundial de 500 ¢/ Eddie

Lawson

Mundial de 500 ¢/
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Todos ja ouvimos falar do
hipotético velhote que um
primo dum amigo jura co-
nhecer e tem um barracio
algures na Porcalhota de
Cima com mais de trezen-
tas motos antigas, primoro-
samente restauradas, que
passa os dias a polir e nem
vende nem mostra a nin-
guém...

1963 - Jawa 250 Automatic

- Goleceionando
motos an

mito e vealidade

1957 - Mondial 250

-

/]
re

a/s

e ———

Historias da historia das motos

1970 - Aermacchi 250 Ala Verde

Na realidade, coleccionar motos é uma
paixdo absorvente, complexa, dispendiosa
mas, felizmente, cada vez mais proveitosa,
4 medida que mais pessoas se ddo conta do
interesse histérico que estd detido nessas
primeiras mdquinas e na importincia de
nio as perder, preservando assim uma
parte da nossa heranga cultural, mesmo
da prépria histéria do desenvolvimento
tecnolégico da humanidade. Claro que o
que coleccionamos tem muito a ver com
que tipo de motos primeiro capturaram
a nossa atengdo e foram objecto da
nossa imaginagio quando jovens. Alguns
coleccionam Sachs V5, outros Triumph,
outros Norton - masoquistas ou
ingénuos! - outros ainda hd para quem o
atractivo estd € na configura¢io do motor
- bis verticais, boxers, monos, tetras, seja
o que for. Uma colecgio interessante,
se uma colec¢io tem que obedecer a
alguma légica, seria ter um exemplar
representativo da época de ouro de cada
um dos grandes paises fabricantes. Por
Inglaterra uma Triumph, talvez uma

Thunderbird, sem divida uma Harley-
Davidson Sportster pela América, BMW
R69S ou R50 ou Horex em representagio
da Alemanha, Kawasaki 900 Z1 ou
Honda CB750 pelo Japdo, Ducati 750
Desmo - das que ndo tinham electrdnica
para avariar! — pela Itdlia e talvez uma
Monet-Goyon pela Franga e Bultaco
em representagio de Espanha. Claro que
coleccionadores muito decididos — ou
endinheirados - poderiam prolongar a
lista a outros paises produtores, para
incluir pelo menos uma Jawa ou Cezet
(CZ) pela Checosloviquia, uma Monark
pela Suécia, Sarolea pela Bélgica, ou,
porque ndo, uma Casal por Portugal...
Qutro refinamento seria incluir apenas
monocilindricas, bicilindricas em V, ou
tetracilindricas, ou ir ainda pela forma de
alimentagdo: vilvulas laterais, vilvulas a
cabega, drvore de cames duplas, etc. Um
tema razodvel, acessivel e, no entanto,
representativo de toda a riqueza e
variedade tecnolégica seria uma colecgdo
de motos de 250cc de cilindrada. Porqué
2507 Porque é uma capacidade que foi
usada por uma extraordindria variedade
de marcas. Desde a 22 Guerra Mundial,
o Mundial de 250 foi ganho por mais
marcas que qualquer outra classe, e muitas
sio marcas gloriosas ou que contribuiram
de forma singular para o avango da
motocicleta. Moto Guzzi, Benelli, NSU,
MV-Agusta, Mondial, Honda, Yamaha,
Harley-Davidson, Suzuki, Kawasaki,
Cagiva e Aprilia vém imediatamente 2
mente. Das exdticas ou raras, poderiamos
mencionar ainda a Chevallier, EMC,
Armstrong, Gazzaniga, Diamant,
Garelli... a lista é extensa. Depois, a0
longo dos anos, a classe usou quase
todas as configuragbes conhecidas, desde
pequenas e simples monocilindricas de
um carburador e quatro velocidades a
sofisticadas e exdticas motos de fibrica de
seis cilindros e doze velocidades, passando
por todas as permutagdes imagindveis
dos dois cilindros...Até as dois-e-meio
de estrada de alguns anos atrds, que
de facto, frequentemente, imitavam
muito de perto a respectiva moto de
competigio da marca, exibiam uma
variedade de configuragdes e nimero de
cilindros notéveis... Havia uma Benelli
250-4 nos anos setenta, as Kawasaki de
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1936 - BMW R3

1936 - DKW Sport 250
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1959 - BSA C15

1964 - Ducati Mach1
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1968 - Suzuki TC 250

3 cilindros, Yamaha RD bicilindricas,
Morini de dois cilindros em V, Bultaco
e Montesa monocilindricas de 2T,
Ducati, BSA e Norton monocilindricas
a 4T, Honda bicilindrica a 4 tempos, €
uma variedade de outras de um e dois
cilindros, dois ou quatro tempos. Ossa,
CZ, Jawa, Greeves, Motobécane... Do
lado da competigio pura, a variedade ¢
ainda maior... Além da Honda de seis
dos anos 60, uma Yamaha quatro em
quadrado, ou DKW bicilindrico paralelo,
Aermacchi de dois horizontal ou Moto
Guzzi monocilindrica. As preciosas
monocilindricas verticais da MV Agusta,
Parilla, Mondial ou Moto Morini, e
as Ducati Desmodrémicas, além das
simples dois tempos do leste da MZ
ou CZ, ou da Bultaco espanhola. Que
outra capacidade alguma vez ofereceu
tanta escolha? Mesmo nos nossos dias de
restri¢Ges ambientais e leis dictatoriais a
oferta é ainda considerivel, e, no entanto,
as 250 parecem nunca ter recebido o
crédito que mereciam. Talvez por a
cada época em que elas brilharam haver
sempre a correspondente moto exdtica de
maior cilindrada que “roubou” os louros
de época inteira, fazendo as outras cair
em comparativa obscuridade? Ou por
serem consideradas motos de iniciagio, e
nio verdadeiras “motos de homem” como
uma 750 ou 900? A promogio das 500 a
classe rainha e consequente demogio das
125 e 250 a classes secunddrias também
terd algo a ver, decerto. Depois, a toda da
imprensa especializada, que se entusiasma
facilmente pela poténcia das grandes
mdquinas, menosprezando de algum
modo tudo que nio tivesse mais de 600
cc e 120 cavalos. Talvez porque poucos
ensaiadores podiam explorar a sério os
limites duma 2T como a Kawasaki KR250
de GP, que podia dar alguns 70 cavalos, e
pesando menos de 130 quilos, atingir
os 250 Km/h e fazer curvas a um ritmo
impréprio para a maioria dos mortais?
Mesmo voltando a motos mais vulgares,
descura-se o gozo que se pode tirar duma
250 como a Aprilia RS, derivada da
Suzuki RG250, em condugio pura — um
exemplo duma quarto de litro de estrada

JOGANDO NA REALIDADE

dos anos oitenta que seria considerada
excepcional na grelha dum Grande
Prémio de 500 um par de décadas antes.
Claro que muitas destas exéticas sao, ou
impossiveis de descobrir, ou trocam de
mdos apenas por somas que mais parecem
nimeros de telefone! Porém, para quem
procurar, hd motos desta classe ainda por
encontrar disponiveis por muito pouco
— até porque é uma capacidade que, ao
contririo das exdticas de alta cilindrada,
nio era rara em Portugal. Basta pegar
numa revista espanhola de classicos, ou
até na nossa irmi Topos e Cldssicos, para
descobrir alguma oferta, embora separar
os vendedores genuinos de potenciais
concorrentes do Herman José se comece
a tornar dificil para quem nido esteja a
par dos pregos reais. Como em todas as
dreas de actividade, assim que cheira a
dinheiro facil, aparecem especuladores e
invariavelmente sio os que tém acesso
a dinheiro e nio necessariamente aos
conhecimentos ou histéria que se mexem
melhor e impedem frequentemente os
genuinos apaixonados de possuir uma
destas preciosidades. Com mais tempo
e paciéncia que dinheiro, no entanto, é
possivel ir descobrindo uns exemplos
colecciondveis, e as boas noticias é que
nem precisam de ser muito antigos, ji que
nenhuma das motos mencionadas acima
vai mais longe que os anos cinquenta... Se
fossemos falar do periodo entre guerras,
ji teriamos de considerar motos como
as Rudge, Lewis, Velocette, Excelsior,
Triumph, AJS, Panther, Scott, Matchless
ou Royal Enfield, s6 para falar nas
inglesas, que decerto tém estatuto cldssico
mas exigem outro nivel de conhecimento
e contactos para restaurar eficientemente.
Outros paises poderiam contribuir com
uma AMC, Zundapp, Puch, Adler, NSU,
Aermacchi,Garelli, Sanglas, etc.,tornando
a colecgdo mais cosmopolita. Depois, hd
as variedades. .. que tal coleccionar motos
de Trial, ou Motocross, que seriam ainda
mais baratas e simples? De repente, a
histéria das duzentas motos no barracio
comega a parecer menos fantasiosa...

1956 - Honda C70 Dream

1967 - Honda CA 72 Dream

1973 - Suzuki GT 250
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