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A. primeira coisa que notamos quando
tomamos a Ariel Square Four nas
mios e nos preparamos para arrancar
é o quanto a moto é compacta, baixa
e relativamente leve. Considerando que,
durante muitos anos, foi de longe a inglesa
de maior cilindrada no mercado, com
uma capacidade (e nimero de cilindros!)
o dobro da maioria das AJS, Matchless,
Norton, Triumph ou BSA que s6 se
aventuraram acima dos 500cc nos anos
60, se de todo, a Ariel, que as antecede
praticamente todas, ¢ de facto leve, quer
em manobras para colocar no descanso
(sempre um momento delicado com
o cavalete que obriga a vir cd atris,
equilibrando a moto, para depois a algar
pela traseira) quer em andamento. Em
sensacio de condugio, a Square Four
é muito mais leve que uma Norton ou
Matchless suas contemporineas, que no
entanto tém metade da cilindrada. Esta
sensagio é em parte real, pois justamente
neste modelo, a cabega e cilindro de ferro
fundido foram substituidas por liga de
aluminio, com uma redugido de peso de
cerca de 15 quilos s6 ai. De resto, € uma
estranha combinagio de motor potente,

“..neste modelo, a cabeca e
cilindro de ferro fun(litlo
foram substituidos por liga de

aluminio, com uma reducdo

de peso de cerca de 15 quilos... B

suave e cheio de bindrio e ciclistica muito
limitada, especialmente na distincia ao
solo, que interfere na capacidade de curvar
e quanto 2 travagem... haveria de sc
encontrar outro nome para a interpretagio
de travagem da Ariel... De facto, a manete
direita, que actua num tambor estreito na

roda dianteira, nem com a moto parada




nio foge 4 regra das inglesas de pingar um
pouquinho de vez em quando. De resto,
como a moto € baixa, os guiadores algo
abertos proporcionam uma posigio de
condugio natural e muito relaxante.
Isto é ainda mais verdade na moto
mais antiga, cujos guiadores vém mais
atrds e curvam mais, mas nesta a
sensagdo desconcertante de
flutuagio da frente, por folga
das numerosas porcas que
ajustam a fric¢do do sistema de
tirantes e exigem alguns dotes
de aprendiz de feiticeiro para
afinar, estraga qualquer possivel
prazer de condugio. O que é

muito solto e, sem o maravilhoso
tom de suavidade sedosa da sua
congénere mais moderna, mesmo
assim agraddvel e muito pronto
a subir de rotagio sem quase um
murmdrio dos lindos silenciadores
cauda de peixe... E impressionante

pensar como, de um momento para o
outro, a adopgdo do garfo telescépico
(justamente por alturas de 1946) mudou

completamente as capacidades de
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uma moto, de tal modo que, 60 anos e
numerosas tentativas depois, ainda nada
apareceu de melhor para o substituir. Em
ambas, o equipamento e a sua localizagio
sdo tdo diversos que quase se pode dizer
ser a grande massa metilica do motor,
com os tipicos escapes inclinados

para tras, o Unico ponto comum. O
modelo de 1953 tem um farol e
luz traseira mais modernos, e
o grande velocimetro Smiths
com uma agulha finissima

k/ ﬁ a indicar a velocidade esti
=

alojado no té superior moldado

e lacado a negro, tendo i sua
frente no farol o tio-importante
amperimetro que nos dizia se a

\b bateria estava a receber carga ou se

A\ famos ficar sem luzes mais adiante.
Neste, é aparente o distribuidor
de bakelite tipo carro ao lado do
carburador Solex, que acabava por
alimentar os 4 cilindros de uma

forma muito parecida a um common-

rail moderno. Ironicamente, ainda em

1953, ano da 4G vermelha, sai 2 4G MKII,
muito modernizada.

As duas Ariel

'Engenheiro suico hd muito radicado

em Portugal, coleccionador do més no
nosso N° 5 de Novembro de 2010, ¢ a
autoridade indisputada da Square Four no
nosso pais, possuindo todos os modelos
de 1938 a 1957, é Hans Pfister que nos
diz: “Esta de 1939 encontrei numa revista
inglesa, telefonei e acabei por a conseguir por
3.500 Libras (cerca de 5.000 Euros entéio) bd
uns 6 anos. Tive de por um depdsito novo, a
roda traseira estava destruida, o motor ndo
andava e o carburador também néo estava
muito bem... gastei imenso dinkeiro a fazer
a reparagdo. A vermelba comprei a um inglés
em Espanka em 1998. Jd estava em muito
boa condigdo, mas o mofor estava assim-
assim, por isso hd dois anos refi-lo eu préprio
aqui em casa. A inica modificagdo que  fiz foi

4 'k i l' miM 4 |
por este radiador de dleo porque agor_'a j;;;sa
a vida nos passeios a andar devagar e aquece
muito, mas como agora lbe pus dleo sintético
e um filtro, talvez jd ndo precise. Ambas sio
maodelos de distribuigdo por varetas, a mais
antiga de 1938 que tenko ld dentro é que era
por correntes e drvore de cames & cabega, mas
¢ uma 600. Estas mdquinas podem vir com

selim para o p endura, eu é‘que na‘{; quis. Esta Do lado de ld, ‘fishtails “ na moto de 1939
g d{ 1953, ¢ no ano seguinte, saiu o modelo e escape em charuto na de 1953. Os instru-
mais moderno, can% o farol tap ado, de que mentos sio um dos pontos de beleza inegdvel
tean uma das iltimas, de_l 95 Zs mas estd 1. odelo. Acima, esparguete eléctrico com
deynonicde b ik os fios que saem do distribuidor para as ve-
ng_l'_alleﬂmﬂ“ﬂ- las, tubo de gasolina, manipulo de ar e chave
A Hans Pfister pela cedéncia das preciosas = de igni¢do todos a lutar pelo mesmo espago.
Ariel e a Jodo Veiga, apaixonado € 4 moto estava dotada de um amortecedor de

p.rofundo' c.onhecedo.r das inglesas, pela direcgio que regulavva o aperto do veio de di-
ajuda logistica e co-pilotagem.

recgdo- rudimentar, mas eficiente.

Ficha Técnica Ariel 8quare Four 4G Mk 1 1000
Motor, Tipo e configuragéo 4 cil horiz. OHV 4T, refrigerado a ar
Cil x Dimensdes D x C 997 cc, 65 x 75 mm Comp. 6,0 :1
Poténcia /Binario 35 cv as 5500 rpm /n.d.
Alimentagéo Carburador Solex SU

Ignigao Magneto Lucas e distribuidor, sistema 6V
Caixa e embraiagem Caixa de 4, multidisco em banho de dleo
Transmiss&o final Corrente

Quadro Ago tubular em diamante
Dimensdes (C x L x A) 2.085 x 705 x 1.145 mm

Dist&ncia entre-eixos 1.422 mm

Angulo de direcgdo/ avango n.d.

Altura do banco 787 mm

Distancia ao solo 145 mm

Suspensao Frente Garfo hidraulico Ariel

Suspenséo Tras Amortecedores tipo Plunger
Traves frente Tambor de 203 mm de uma came
Travdes tras Tambor de 203 mm de uma came
Rodas Aros em liga leve polidos

Pneus 3.2519Fr.e4.0018Tr.

Peso 187 Kg a seco

Capacidade depdsito 23 litros

Valor aprox. 14.000 €

Proprietario Hans Pfister




A Ariel Square Four- Histéria do Modelo

Modelo lendirio de uma marca exclusiva,a Ariel
Square Four foi um rasgo de fulgor tecnolégico

e uma das mais evoluidas motos inglesas.

Alicerce da gama Ariel, esteve em produgio 27
anos e foi a moto de maior cilindrada produzida
na Gri-Bretanha durante muito tempo. Tudo
comegou hi mais de 80 anos, quando um
jovem engenheiro de nome Edward Turner
esquicou um motor de quatro cilindros em
quadrado, diz a lenda, nas costas de um magco de
tabaco. Turner, mais tarde notavelmente ligado
4 marca Triumph, ofereceu o design a vdrias
firmas antes de ser contratado pela Ariel em
1928. O seu projecto, deveras inovador, incluia
distribui¢io por drvore de cames 2 cabega
movida por correntes, e consistia, basicamente,
de dois bicilindricos horizontais ligados pelas
cambotas, cada par girando na direcgao oposta.
Isto tinha o mérito duplo de criar equilibrio
automitico (0 movimento de um cancelava o
do outro) e de criar um bloco muito compacto,
de tal modo que a Ariel foi capaz de comegar
produgio da Square Four original, de 497cc de
capacidade, adaptando ligeiramente o quadro
duma monocilindrica de 250cc! Isto poupou
a firma de Selly Oak, perto de Birmingham,
dinheiro e tempo de desenvolvimento. Essa
primeira versio de 500cc foi seguida em 1930
de outra de 600cc, principalmente para os
muitos que queriam adicionar um sidecar a
moto. O motor de Turner, porém, nio era
isento de problemas, o maior dos quais era o
sobreaquecimento dos cilindros traseiros. Apés
a sua saida da Ariel em 1936, esses problemas
foram resolvidos, em parte, por outro nome
famoso da inddstria, Val Page, que remodelou
o motor colocando mais alhetas na cabeca e um
tunel entre os cilindros dianteiros para permitir
ao ar fresco atingir a parte de trés do motor. O
comando das vilvulas passou a ser por varetas,
comandadas por uma tnica drvore de cames
situada entre os cilindros. Os novos motores
eram mais pesados, mas também muito mais
potentes, sendo o de 1000cc, em particular, mais
apto que nunca a puxar um sidecar. As versdes
de 600 e 1000cc ficaram conhecidas como o 4F
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e 4G, respectivamente. O motor da 4G, todo
em aluminio, baixou o peso da moto para 215
quilos, menos 11 Kg que o modelo rigido, ainda
em produgio. Entre outras coisas, o cilindro
redesenhado incorporava os colectores de
escape e as caixas de distribuigdo. O carburador
unico era um Solex ¢ a taxa de compressio

“O projecto, deveras inova-
dor, consistia, basicamente,
de dois bicilindricos borizon—

tais ligados pelas cambotas,
cada par girando na direccao
oposta... >

do motor fora aumentada de 5,8 para 6:1,
embora a poténcia absoluta tivesse descido
ligeiramente, de 36 para 34 cavalos as 5.400
rpm. Em 1939, a Ariel ji tinha introduzido a
sua suspensio traseira “plunger” (em que um
pequeno amortecedor monta o eixo da roda,
deixando este mexer para cima e para baixo
num curso limitado), seguida em 1946 por uma
forqueta hidriulica em vez de suspensio por
tirantes na dianteira. O advento da segunda
guerra mundial interrompe o fabrico, mas em
1945 o modelo de 1000cc ¢ de novo posto
em produgio, desaparecendo o de 600cc. S6
duas saidas de escape continuavam 3 vista,
embora a natureza do motor tetracilindrico
fosse salientada pelos dizeres “Square Four”
no cirter, em vez do anterior mimero “1000”.
A Ariel era estreita para uma moto de quatro
cilindros, mas equipada com um banco bem
acolchoado e guarda-lamas envolventes, estava
pronta para viajar, com uma boa bateria, bomba
de pneus, amortecedor de direcgio e protector
de corrente. Instrumentos incluindo um
amperimetro, velocimetro Smiths e manémetro
de pressao de 6leo colocavam 3 disposicio do
condutor informagio muito completa. Uma

caixa de quatro velocidades bastante suave
completava o quadro de sofisticagio. Como
habitual nas inglesas, no entanto, a Ariel pingava
algum Gleo, especialmente quando aquecia. No
inicio dos anos 50, di-se o golpe que viria a
provar-se fatal para a Square Four: a marca é
adquirida pelo presidente da BSA, o industrial
Sir Bernard D.F. Docker (1896-1978), que
compraria também a Triumph, a New Hudson
e a Sunbeam. Se bem que nio fosse rdpida
para 1952, nem na velocidade maxima de cerca
de 160 Km/h, nem na aceleragio semelhante
as bicilindricas da BSA ou Triumph, a Ariel
era mais suave e respondia melhor em baixa
a pequenas modulagées do acelerador, com
aceleragao forte em médias para ultrapassagens.
A moto comegou a ser afectuosamente
conhecida como Squariel e ganhou fama como
montada de longas distancias, até porque a
ciclistica algo mole se prestava a isso, dando
um comportamento que privilegiava o conforto,
mais que a condugio desportiva. De qualquer
modo, quaisquer veleidades para a iltima seriam
severamente afectadas pela distincia ao solo
muito limitada, fazendo a moto raspar mesmo
a inclinagbes modestas, sem chegar sequer a
taxar as capacidades dos pneus. A travagem
era também, em comum com todas as motos
da época, muito limitada, com dois fracos e
estreitos tambores, um em cada roda, a requerer
antecipagio cuidada de qualquer situacdo
que exigisse desaceleragio viva. O descanso
situado no eixo traseiro também era estranho
de utilizar, mas comum na época, obrigando
o operador a aguentar a moto vertical e vir cd
atrds antes de colocar a roda solidamente no
ar. A 4G MkI seguiu-se, previsivelmente, a
4G MKIL Esta fora extensamente melhorada,
com novo cilindro que incorporava quatro
saidas de escape, e refrigeragio melhorada pela
circulagdo de ar através das saidas de escape. O
motor tinha muitas caracteristicas mais comuns
nos automdéveis, como carburador tnico
com distribuicdo por “rail” aos 4 cilindros e
distribuidor tipo carro. Outros melhoramentos
eram uma nova bomba de 6leo e embraiagem
seca reforcada. Evolugiio na forma dos émbolos
viu a poténcia subir para 40 cavalos is 5.000
rpm, permitindo a0 modelo atingir os 168
km/h em teoria. Mesmo em 1956, a moto
ainda voltou a ser modernizada, com o tambor
dianteiro alargado para a grossura da roda,
farolim tapado e roda traseira de destaque
ripido. Um protétipo chegou a ter suspensio
traseira de dois amortecedores, mas nunca
foi posto em produgio. O grande avango,
refrigeragio liquida, que poderia ter resolvido
para sempre os problemas de aquecimento do
motor, também nunca foi posto em pritica.
A razio, agora que a marca era parte do
grupo BSA, era simples: tinha sido decidido
apostar na Leader, uma utilitdria a dois tempos,
que entra em produgiio em 1958, com o seu
aspecto totalmente tapado, pondo fim a quase
30 anos de produgio da Square Four. A Ariel
finalmente encerrou a fibrica em 1967, tendo
a produgio total dos virios modelos Square
Four chegado quase as 16.000 unidades, mas
as suas caracteristicas \inicas e avangadas nunca
a deixario ser esquecida na histéria da moto
inglesa.

Square Four 4F 500 1931

A primeira, apresentada no Olympia
Motorcycle Show em 1930, com
distribui¢do 4 cabeca movida por corrente
e 500 cc. As primeiras vinham com
caixas Burman de quatro velocidades.
Quantidade produzida, 927 unidades.
Motor e quadro comegados por R ou
S.Cores: losangos vermelhos com listas
azuis escuras sobre branco, V4 e RZV
500R na carenagem. Rodas douradas.

Square Four 4F 601 1932-1935
Em 1932, o didmetro dos cilindros
foi alargado 5 mm para dar uma nova
capacidade de 601 cc, apontando
especificamente a quem lhe queria acoplar
um sidecar. Este modelo, que se continuou
a produzir em paralelo com o seguinte, teve
sucesso no “Maudes Trophy” Quantidade
produzida 1932-1940, 2.674 unidades.
Motor comegado por R ou T, quadro por
T: 1932. Motor comegado por TA, quadro
por Y: 1933.Motor comegado por UA,
quadro por Y: 1934.

Square Four 4G 1000, 1936

O motor anterior tinha ganho fama
de sobreaquecer, assim em 1936 foi
totalmente redesenhado, aparecendo como
um OHYV de 995 cc em 1937, o modelo
4G. Quantidade produzida,1936-1948
4.288 unidades. Motor comegado por
DB, quadro por P: 1936 1000cc. Motor
comegado por XB, quadro por Y: 1936,
600cc. Motor comegado por EC, quadro
por P: 1937, 600cc.Motor comegado por
DC ou EC, quadro por P: 1937 600cc.
Motor comegado por DC ou DD, quadro
por P: 1938 1000cc.

Square Four 4G 1939

O modelo de 1939 tinha suspensdo
plunger com tirantes Anstey em opgio e
foi a iltima produzida antes da guerra. Por
ser muito cara e sofisticada, a moto nio foi
usada pelo exército. Motor comegado por
DH, quadro por P: 1939, 1000cc. Motor
comegado por EE, quadro por P: 1939

A
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600cc. EEH, EH:1940, 600cc.

Square Four 4G 1946-1948
Depois da guerra, em 1946, a 4G comegou
de novo a ser fabricada, com garfos
hidréulicos a substituir, pela primeira vez,
as suspensdes por tirantes. 34 cv. para 215
Kg. Motor comegado por EC, quadro por
P: 1946. Motor comegado por CL ou CJ,
quadro por XP: 1948.

Square Four 4G Mk 1 1949-

1953

Em 1949, o cilindro e culassa de ferro
fundido foram substituidos por liga de
aluminio, uma importante redugdo em
peso de cerca de 15 quilos. A moto pesava
agora cerca de 197 Kg e com compressio
de 6:1 produzia 35 cavalos as 5.500 rpm,
atingindo os 150 Km/h. A tampa do
motor diz “Square Four” em vez de s6
“1000”. Quantidade produzida, 3.922
unidades. Motor comegado por FJ, quadro
por GR: 1949. Motor comegado por JJ,
quadro por TD: 1950. Motor comegado
por RD, quadro por WC: 1951.Motor
comegado por ™, quadro por OC: 1952.
Motor comegado por XH, quadro por
nada:1953.

Square Four 4G Mk IT 1953—
1955

Em 1953, a versio MKII de 997 cc
foi langada, com cilindros separados
e culassa redesenhada com os quatro
escapes separados. A bomba de éleo é
redimensionada e a embraiagem é a seco e
reforcada. O motor era mais potente, com
émbolos de formato diferente, atingindo
agora mais de 160 Km/h. Em 1954,
hi um protétipo Mk III com frente
Earles e dois amortecedores traseiros que
nunca chega a ser posto em produgio.
Quantidade produzida, 3,928 unidades.
Motor comegado por XJ, quadro por EJ
ou nada: 1953. Motor comegado por GL,
quadro por Y ou nada:1955.

Square Four 4G Mk I1 B
1956-1959

Em 1956, ainda surge uma versio da
MKII com traves melhorados em que o
calgo é da largura total do cubo € o farolim
esta inserido numa consola tapada, mas a
Ariel decide concentrar-se na produgao
de 2T e para a Square Four em 1958.
Motor comegado por ML ou NML,
quadro por nada: 1957. Motor comega
por CNML, quadro por
nada: 1958/59 _ L%




Moderna do més

Yamaha YP250R X-Max

A novaYamaha X-Max surge de
“cara lavada” e melhorada em
aspectos importantes, como
o conforto e a capacidade
dindmica. Uma aparéncia
modernizada e qualidade
acrescida conjugam com a
proverbial capacidade de
carga que é imagem de marca
das “scooters” Yamaha.

Versatilidade e polivaléncia tornam cada vez
mais as “scooters” num meio privilegiado para a
mobilidade urbana e interurbana. Estes veiculos
cresceram em tamanho, capacidade de carga,
poténcia e prestagdes, que as levam a povoar
algumas das principais cidades espalhadas pelo
globo. Acresce, ainda, a facilidade de utilizagio
(leveza e transmissio automitica), os consumos
reduzidos, o menor investimento inicial e a
protecgdo acrescida aos elementos climatéricos
(nem ¢ necessirio preocuparmo-nos com o
calgado por causa do selector de mudangas
existentes numa moto convencional!). Tudo
isto junta um aspecto puramente racional ao
tdo apregoado lado emocional tio valorizado
na condugio de uma moto. Ou seja, o melhor
de dois mundos!

O que muda?

A familia X-Max alcangou lugar de destaque
dentro da vasta gama de “scooters” Yamaha.
Esta ¢ mesmo uma das mais completas em
todos os segmentos, desde as 50cc 2 desportiva
e emocionante T-Max 500, (os rumores
até davam como provéivel o surgimento de
uma T-Max 750, que a crise financeira terd
vindo anular). Com reconhecidas qualidades
dindmicas, mas perfectivel no equipamento
ou no conforto, a evolugio estética é notdria,
particularmente a0 nivel da dianteira, com
um desenho muito mais bonito e agressivo,
remetendo para a irma R6, perdendo o aspecto
de “scooter pequena” da sua antecessora. O
predominio  monocromitico  favorece-a
bastante, enquanto a traseira mantém tragos
mais comuns, embora os grupos épticos
nos lembrem as realizagoes de uma marca
francesa. A instrumentagio é também digna
de uma moto de segmento superior, com o
anterior painel monobloco a ceder lugar a dois
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mostradores circulares, com um rectingulo
de cristais liquidos ao centro, proveniente
da T-Max. O quadro ganhou resisténcia
estrutural, para melhorar alguma instabilidade
da dianteira sentida na anterior versio, em
particular a velocidade mais elevada. O assento
tem novo desenho, mas ficou mais alto e ndo
vai ser ficil para aqueles mais curtos de pernas
lidar com esta X-Max, até porque a sua largura
é vasta, no intuito de proporcionar maior
conforto e apoio.

O que sobressai?

O aspecto estético, que na versio negra (hd
também no branco da moda e em azul)
resulta muito agraddvel a vista. Depois, o nivel
perceptivel de qualidade, com requintes como
as molduras em aluminio bago que bordejam
os instrumentos circulares, a placa com os trés
diapasdes no centro do guiador, as costuras
em vermelho ¢ o nome da marca gravado na
parte posterior do assento ou até mesmo o
novo logétipo X-Max. Debaixo do assento,
esconde-se uma verdadeira arca, deveras

invulgar na sua capacidade numa “scooter”

de 250cc. Ao abrirmos o assento no fecho
localizado no canhido da ignigdo, este sobe
com auxilio de um amortecedor hidraulico
e deparamos com lugar para arrumar dois
capacetes integrais, sobrando ainda espago
para pequenos objectos. A frente dos joelhos
do condutor, o anterior compartimento deu

lugar a um bem maior, que percorre todo o
avental transversalmente. O assento oferece
espago de sobra para condutor e passageiro,
além de permitir um bom nivel de conforto. O
motor, que tem origem no monocilindrico da
veterana Majesty 250, é bastante forte e suave.
Acelera de forma notivel até aos 100 km/h,
sem sobressaltos nem “pogos” de poténcia e
depois desenvolve com mais calma até aos
130 km/h, podendo, em condigdes favoriveis,
levar a X-Max aos 140 km/h. A boa aceleragio
permite colocar-nos “a salvo” dos automéveis
nos arranques de semiforo, em cidade, ou na
maior parte das situagdes vividas em estrada.
Os consumos sio contidos e raramente passam
dos 4,0 litros aos 100, o que lhe permite fazer
mais de 200 km/h sem quaisquer dificuldades
e quase atingir os 300 km de autonomia numa
toada mais calma. O conforto de rolamento
recebe nota maxima pelo isolamento completo
do motor, em termos de vibragdes ou ruido
de funcionamento. Bastante boa, a dinimica
da X-Max, particularmente se o piso for bom,
permitindo diversio em estradas sinuosas,
gragas & boa resposta do motor, suspensdes
¢ travagem. A vantagem da combinagio
das rodas de 15" (a frente) e 14", de que
foi pioneira, revela as suas vantagens neste
ponto. Numa viagem de 450 quilémetros que
efectudmos por estradas nacionais, passando
por vilas e vilarejos, trogos de auto-estrada
e tudo o mais, a X-Max mostrou enorme
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polivaléncia e inesperadas aptidées turisticas,
jamais revelando qualquer fraqueza perante
condigées meteoroldgicas menos favoriveis.

O que pode melhorar?

Logo para comegar, a qualidade dos fechos de
algumas tampas, como a do compartimento
do avental e da tampa do depésito de
combustivel. Falta-lhe, ainda, a iluminagio
no compartimento das bagagens, um gancho
porta-sacos no avental, travio de parqueamento
ou uma tomada de corrente para ligar um
carregador de telemével, por exemplo. Para
utilizagiio mais frequente em auto-estrada, um
pdra-brisas um pouco mais alto seria bem-
vindo, assim como um pouco mais de espago
para as pernas, mas com o tempo aprendemos
a gerir esse constrangimento. A suspensio
traseira ainda transmite aos ocupantes muitos
dos ressaltos do pavimento em zonas de mau
piso. Os amortecedores traseiros sio pouco
progressivos e perdem muita eficicia em pisos
de superficie imperfeita. Felizmente que os

ruidos de plisticos que conhecemos em versdes
anteriores, desapareceram praticamente por
completo,atestando uma melhoria na qualidade
construgdo. Jd os pneus Michelin Gold, em
condigdes de menor aderéncia, pareciam pouco
previsiveis e menos capazes de se “agarrarem”
a0 asfalto. Em piso seco, lamenta-se a relativa
facilidade com que se toca no chio em curva,
fruto da boa dinimica desta quarto-de-litro.
Os poisa-pés do passageiro sio em aluminio
recortado (desta feita sem cobertura de
borracha). Como em todas as “scooter” Yamaha
(excepgdo 2 Majesty), o passageiro é obrigado
a utilizar poisa-pés rebativeis, algo que nem
todos gostam pela falta de apoio.

A quem se destina?

Essencialmente, a quem procura uma
moto versitil, ficil e dgil de conduzir em
meio urbano, mas com motor, protecgio e
autonomia suficientes para evoluir em estrada
€ mesmo auto-estrada. Se os consumos sio

Ficha Técnica Yamaha YP 250R X-Max

Cil x Dimensdes D x C

Poténcia /Binario 20.1 cv as 7500 rpm /2,2 Kg/m as 6500 rpm

249 cc, SOHC, 69 x 66,8 mm Comp. 10:1
Injecgdo electronica, Eurp 3

Variador continuo, automética centrifuga
Transmisséo final

Motor, Tipo e configuragio Monocilindrico a 4T, ref. a liquido
acao
o

mensdes (C x L x A)

Angulo de direcc#io/ avanco 28°/100 mm
Allura do banco 79mm ]

Distancia ao solo

Garfo hidraulico, 110 mm curso

Suspensdo Trés

2 amortecedores, 95 mm curso

Travdes frente Disco 267 mm, pinga de 2 émbolos /ABS

Disco 240 mm, p

a de 2 &mbolos /ABS

Aros em liga leve polidos

120/70 15 Fr. e 140/70 14 Tr.

| Peso 1177 g /184 c ABS em ordem de marcha
Capacidade depdsito 11,8 litros /1,7 reserva

| Coes — —— Tprto, branco ou Azul

Yamaha Motor de Portugal, 214 722 100
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uma preocupagao e a capacidade de carga
ou a necessidade de frequente transporte
de passageiro constam das exigéncias, entio
a X-Max 250 seri elemento obrigatério
dessa lista. Esti dotada de um bom motor,
com capacidade de aceleragio e consumos
comedidos, conforto de rolamento evidente
(em bom piso) e boas capacidades dinamicas.
Quem circular todo o ano ou em zonas de
piso escorregadio, devera ter em conta a versio
com ABS. Sem ser a escolha mais barata do
mercado, a beleza, qualidade de construgio,
conforto de rolamento, desempenho do motor,
capacidade de carga e atributos dinimicos
poderio fazer o péndulo da balan¢a tender
para a X-Max 250 no momento da escolha,

Comecamos esta série, em
que olhamos em detalhe para
um modelo de 50cc, com uma
das mais miticas “scooters”
de sempre, a Vespa 505,
uma verdadeira Iniciacao,
montada fiel, transporte do
dia a dia e escola de conducio
para milhares de portugueses.
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Desde o restauro, este exemplar
pouco rolou, mantendo uma con-
digdo invejdvel e fidelidade aos
mais pequenos detalbes, como os
pneus Michelin de origem ou o
cinzento das pegas metdlicas ou
das borrachas dos punhos. Sob o
banco, ainda hd espago para o dleo
de mistura e respectivo medidor, jd
que a Vespa 508, como a maioria
das motorizadas do seu tempo, nio
dispunba de autolube... Do lado de
ld, acervo de pegas originais que
servirdo agora para a segunda
unidade, em restauro actualmente.
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Isto porque, na sua nativa Itilia, a 50
nunca teve grande saida, inclinando-
se os italianos para as 90 ou 125, que
ofereciam dimensdes mais generosas e
prestagdes (um pouco) melhores. No
nosso pais, o sucesso da 505 ¢ inegivel,
com milhares de exemplares vendidos
ao longo dos quase 17 anos em que o
modelo foi comercializado, mas apesar
dessa abundincia, exemplares actuais em
boa condigio atraem pregos altissimos,
nio s6 porque a Vespa continua a estar na
moda, como porque, fundamentalmente
devido a0 monocoque de chapa, restaurar
uma é um exercicio dispendioso. Foi o
caso com esta, modelo de 1971, pertenga
de um amigo leitor da regido centro, que
a levou a chapa antes de a fazer tratar
com os melhores betumes e aparelhos e
posteriormente pintar numa das cores de
origem, acabando-a com recurso apenas
a pegas genuinas Piaggio, laboriosamente
encontradas na Internet e em algumas lojas
da especialidade. Isto por contraste com
a possibilidade, real, de poupar imenso
utilizando replicas feitas na China, por
vezes muito parecidas, mas que 0 nosso

restaurador considerou desvirtuariam o
restauro da 50S amarela 2 sua condigio
original. Pouco se sabe da origem desta
Vespa, apenas que veio para as maos do
actual dono num estado muito incompleto
e degradado, e para reconstruir o motor foi
utilizado um mecinico especializado que
tem nome local pelo seu conhecimento
das mecanicas de Pontedera. Entretanto,
encorajado pelo resultado e com o intuito
de aproveitar muitas pecas adquiridas
em lotes na altura, o leitor ja encetou o
restauro de uma segunda unidade, desta
feita a pintar de azul.

Histéria do Modelo

Mesmo em principios de 1963, surge
a 50S, uma das mais bem sucedidas
Vespa de sempre, pelo seu apelo jovem,
dimensoes acessiveis e fiabilidade. Em
Itilia podia ser conduzida aos 14 anos,
tornando-a uma favorita dos jovens. Um
novo bloco motor € grupo térmico revisto,
inclinado a 45°, dava-lhe fiabilidade aliada
a simplicidade de manutengio. A 50S € a
tiltima cria¢io de Corradino D’Ascanio, 0
brilhante engenheiro criador do conceito
e, com mais de 3 milhdes de exemplares
produzidos, torna-se num marco na
histéria da Vespa.

Anos de produgio x Nimeros
de quadro x Cores.

O ntimero de quadro situa-se no bordo
do chassis, na zona revelada quando se
remove a tampa lateral do motor. Ao longo
dos 9 anos de produgdo, a 505 apareceu

Ficha Técnica Vespa 50 S 1963-72 em numerosas cores,
M.otor. 'Tipo e configuragao Monocilindrico horizontal 2T, ref. a turbina | renovadas em 1966
Cil x Dimensdes D x C 49,77 cc, 38,4 x 43 mm !
Poténcia 25¢0v e 1969, quando hi
Alimentagdo Carburador Dell'Orto SHB16/16, mix 2% 8 cores 2 escolha,
Caixa Caixa de 4 com mudancas no punho . ,

Quadro Estrutura monocogue em chapa de aco incluindo quatro
Dimensdes (C x L x A) 1.655 x :1000| X 611(Lg1m vermelhos. Todas as
Suspensao Frente Garfo hidraulico, mMm curso

Susgenséo Tras 2 amortecedores, 86 mm curso 508 comegam  por
Travdes tras Tambor de 180 mm V5SA1T, sendo os
Rodas Jantes em chapa prensada dois pares de nimeros
Pneus 3.00/10 Frente e Tras K i X
Peso 73 Kg a seco a seguir designativos
Capacidade deposito 7 litros do ano da moto como
Valor aprox. 2.900€ "

Proprietério Hélder Santos seguc:

A limpeza de linhas e simplici-
dade mecanica serviram bem a
508, ajudando-a a manter-se
actual. Uma wariante muito
cobigada pela sua raridade foi a
Super Sprint, acima. Abaixo, a
50 Special foi uma evolugdo da
508.

1963 - V5SA1T 1101 2104

1964 -V5SA1T 2105 10479

1965 -V5SA1T 10480 15001

Cinza ametista-Vermelho-Verde

1966 -V5SA1T 15002 15324

Azul claro, Vermelho, Verde claro

Verde magi, Azul acquamarine,
Turquesa, Amarelo Positano, Luar Metal.
1966 -V5SA1T 15325 20424

Azul metal. Azul claro, Amarelo Positano,
Marfim, Amarelo Positano, Verde maga,
Rosa choque

1967 -V5SA1T 20425 30964

1968 - V5SA1T 30965 31000

1968 -VSSA1T 31001 35604

1969 - 50 Special V5SAI1T 35605 40250
Luar metal. Vermelhos Coral, Corsa e
Katmanu, Branco, Verde Tenerife

1970 -V5SA1T 40251 45599

1971 -V5SA1T 45600 48980

1972 -V5SA1T 48981 148270
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Restaurador em destaque

José Carlos Saraiva

A filosofia de restauro da J.
Saraiva é utilizar o rigor usado
na preparacio de motos de
competicao para o aplicar nas
maquinas que, cada vez mais,
chegam a oficina da Reboleira
para serem restauradas, sempre
com grande fidelidade as

caracteristicas do modelo..

Essencialmente,  trabalhamos em
Japonesas e uma ou outra Italiana,
Ducati... as que tenho menos historial
sio as inglesas, porque nunca trabalhei
muito nelas... e isto torna-se um vicio,
trabalhar num sector que conheces bem
¢ dedicar-te a isto... Alguns clientes, jé
tinha da altura e sabiam que eu estava
envolvido na competigio, e j4 comego
a apanhar a segunda vaga, clientes que
tiveram motos de estrada que estiveram
abandonadas estes anos todos e que agora
lhes comegam a dizer alguma coisa e
a4 quererem restaurar, desde as Mini-
Honda, as 350 Four, a maior parte tudo
motos japonesas... A primeira vez que
fiz um restauro, curiosamente foi uma
moto histérica, uma Honda 750 Daytona,
fizemosum primeiro restauro em 96-97, na
altura em que se comecou a falar de correr
em cldssicas, o chassis ji tinha sido em
parte restaurado, fizemos essencialmente
um restauro de motor...... A Daytona
foi um motor que me deu imenso prazer
fazer, era o descortinar o que € igual, o que
€ parecido, e o que € totalmente diferente,
as cames, pistdes, taxas de compressio,
a rampa de carburadores é totalmente
diferente, ¢ como sempre, tudo tem
uma histéria por detrés... a garagem do

dono da moto foi assaltada e roubaram-
lhe a rampa de carburadores... era dum
corredor dos anos 50 que tinha cd uma
Gilera oficial... a0 faltar a rampa, tirava
grande parte do valor a4 moto, e o que
tem gragca - acaba por nio ter graca
nenhuma - o dono acabou por ter de
comprar a rampa aos ladrées, porque
era insubstituivel, nunca vi uma 2 venda,
hi para ai replicas, mas quem conhece,
basta olhar para a rampa de carburadores
e para a roda de trds, o cubo vinha com
umas entradas de ar e até era se nio me
€ngano em magneésio... a moto esteve
abandonada em Franca, naquela fase em
que 0 nosso mercado estava fechado,
era normal levar um esqueleto para fora
€ regressar com uma moto nova com
os mesmos documentos. Muitas motos
perderam-se assim... e o Toni Contente
Fernandes, que chegou a correr com ela
no principio dos anos 80, quando se deu
conta do valor, ainda sabia onde ela estava
e foi 1 compri-la, pagou-a e trouxe-a.
Felizmente agora o mercado abriy e ja
nio precisamos dessas coisas...dai veio a
criagdo desta sec¢do, dd-me muito gozo
nio s6 o trabalho em si mas também fazer
um apanhado histérico, o que é o modelo,
que variantes houve... H4 coisas que

mandamos fazer fora, a pintura é feita no
Pardal, o polimento de pecas grandes...
mas estas manetes foram polidas aqui
na oficina... Eu fago a maior parte dos
trabalhos, mas fago-os fazer algumas
partes do restauro para eles também irem
tomando o gosto, e € a parte que sofrem
mais comigo, eu sou perfeccionista, se o
parafuso tem de ser assim, nio é um que
dé 14, tem de ser mesmo o certo, e também
lhes desenvolve o gosto de fazer as coisas
perfeitas. Eu ponho isto no patamar das
motos de competigio, sempre fui muito
exigente comigo e com as coisas 4 volta
da competigdo... Nada pode falhar, nem
ficar mais ou menos... tudo tem de ficar
perfeito e ¢ claro que isso também passa
para o cliente final, as pessoas habituam-
se... e o trabalho mal feito ainda dd mais
trabalho, tem de ser feito duas vezes... é
claro que se estivesse a cobrar todas as
horas que fago, triplicava o que levo, mas
também ndo podemos ser robots e tenho
que ver que, hoje em dia, as coisas podem
estar mds, mas fago aquilo que gosto, e
muitas vezes temos de fazer uns pregos
intermédios e aproveitar as partes mortas
do ano, e muitas horas fora do horirio
laboral.. Talvez muitos gostem de estar
no café, eu gosto mais de estar aqui com
0s meus amigos parafusos e entender-me
com eles. Ndo podemos olhar sempre
para a parte monetiria, ¢ di-me um
prazer imenso fazer o que estou a fazer...
Esta TZ, embirrei que tinha de ficar
perfeita, ji veio a meio, mas eu insisti em
restaurar ao parafuso, quando nio hd um
parafuso igual, paro, porque a tendéncia é
por um parafuso qualquer para continuar
o trabalho e depois esqueces-te e mais
adiante o modelo fica desvirtuado... E
curioso que todos os parafusos tém um
7... Quando olhei para isto, pensei ji vi
estes parafusos...entio fui 4 procura e
fui encontrar ali no meu stock parafusos
iguais... Os dos discos de embraiagem
também ndo havia, depois descobri que
os de R6 sio iguais... Também é curioso
ver a transposigao do que se vé€ aqui
em competi¢io para a estrada... estes
cirteres servem na moto de estrada...
e muitas solugbes que aparecem agora
como novidade ja foram usadas, depois
esquecidas e repescadas de novo... As
bombas sio de uma moto de estrada,
sdo iguais as RD... Este acabamento a
negro € o mais dificil de conseguir, ji se
consegue arranjar cromado, boa zincagem,
zincagem a branco e a amarelo, mas

esbarra-se no preto para pdr as coisas
totalmente de origem... o que me d4 mais
gozo, vendo fotos de mitdo, eu com 11
anos limpava as pegas e com muita sorte,
era autorizado a frear os parafusos. ..
4 mio sem alicate, aprendias a fazer o
espagamento, dava um gozo tremendo,
porque na altura era um luxo ter um
alicate para fazer isto... era carissimo, sé
para a aviagio, lembro-me de ouvir dizer
que custava  volta de 10 contos que era
uma exorbitincia, ji nos anos 90 quando
comegou a haver ferramentas paralelas,
comprei um por 2.5008. Achei curioso,
0 manual para montar uma coisa a 100%
€ aqui € que € (til falar com pessoas que

“..eu com 11 anos
limpava as pecas e
com muita sorte era
autorizado a frear os

parafusos...”

conheciam isto na altura, a cabega estava
freada a cobre e eu ji nio me lembrava
disso... mas no manual até vem como
frear cada pega, € é giro seguir... a coisa
mais dificil desta moto foi os parafusos, e
outra coisa que foste tu que me explicaste,
porque € que tiraram tudo que era cabegas
de 12 e puseram de 13, por causa dos
ingleses, porque corresponde 4 meia
polegada... Isto era tudo freado e as
bobines, lembro-me das Krober, metia-se
uma tira de borracha para nio partir...
hoje em dia, a internet veio facilitar muito,
jé comegam a faltar algumas pegas, mas
em relagdo aos anos 90 é muito mais ficil
restaurar agora... € por isso que eu fago
um servico de investigagdo, ver fotos de
motos da altura e as vezes revistas, facilita
o trabalho porque os manuais quase todos
sio fotocopiados e a imagem nio tem

definigdo, torna-se mais simples visualizar
imagens para chegar ao ponto de onde sdo
as pegas, como € que sdo... Este molho de
Mini Hondas foi canibalizado a0 longo
dos anos, falta muita coisa mas é para
fazer uma moto completa a Seguir. .. este é
um resto, mais umas pegas que j4 estiio na
fase de cromagem e pintura, a zincagem j4
foi feita, o motor estd concluido, s6 falta
mesmo a pintura para comegar a montar a
moto... provavelmente vou restaurar mais
outraTZ eainda vou restaurar uma CB350
Four, uma moto que me diz muito...A
seguir, quero pegar numa 4 cilindros...
Uma das coisas que € dificil encontrar é
um bom profissional da cromagem. No
meio disto tudo, o importante é arranjar
parceiros que tenham paixio pelo que
estio a fazer, que quando lhes chega
uma coisa s mios nio é s6 mais uma
peca, é uma peg¢a com historial, uma
coisa que lhes diz algo, que pode mais
tarde ver na foto da moto, e saber que
contribuiram para um bom trabalho...
Rodear-se de pessoas que tém o mesmo
gosto € conseguir um bom trabalho...de
resto, vai-se conseguindo fazer...




numa ligeira descida funciona e sem
divida daria origem a alguns processos
sumarentos por. construgdo perigosa se
fosse equipamento- actual. Assim, temos
de nos valer do pedal no pé esquerdo,
que actua um tambor muito semelhante
na roda traseira, para todos os efeitos do
mesmo, tamanho que ‘o da frente, ‘mas

que neste caso ¢ efectivo, talvez pelo
dimensionamento de alavanca de cada
um, pelo menos o bastante para causar
desaceleragio. Com a toada do motor a
perder alguma da sua suavidade quando
tentamos atingir regimes mais elevados
(talvez 6000 rpm, jé que ndo hd conta-
rotagbes, que seria uma modernice quando
a moto saiu em 1930 e inapropriado mais
tarde, quando a pouca vocagio desportiva
do modelo ji o tinha relegado para o
papel de tractor de sidecars e pouco
mais) a ideia é colocar o motor o mais
depressa possivel em quarta, a dltima
mudanga, quando a suavidade de operagdo
é total. Ndo hd vibrago, nem quase ruido
do motor, apenas movimento fluido em
frente, o que tem a dupla vantagem de
nos deixar concentrar na aproximagio
da préxima curva, ji que com estes nio-
travdes, antecipagio rigorosa de qualquer
obsticulo estd na ordem do dia se ndo
queremos atirar com 197 quilos de Square
Four para alguma berma... especialmente
considerando que o Sr. Pfister tem visto
motos semelhantes & venda por mais de
17.000 Euros e nem hi assim tantas,
pois como modelo caro que era, nalguns

anos s6 se fizeram na casa das poucas
centenas, 1.211 no caso da Mk 1, e a
produgdo total nos 27 anos nio excede
os 16.000 exemplares. (Caso isto parega
muito, deixem lembrar que sé a Norton
produziu mais de 40.000 motos por
ano durante virios anos). Quanto ao
resto dos instrumentos, simplicidade é
a palavra de ordem. O punho esquerdo,
que nos parecia perigosamente solto, era
uma maneira sofisticada (pelo menos para
1950) de passar de médios a méximos, e
desse lado s6 a manete de embraiagem e

um pequeno botdo lhe fazem companhia.
O pequeno botio revelou-se como
uma buzina, cujo som se presume fosse
intencionalmente raquitico para néo
acordar algum bebé transportado no
sidecar com que muitas Ariel acabavam
por ser equipadas dadas as caract.erisl.aic?s
que j4 mencionimos de bom bindrio e“;

“Antes de dar ao ])edal
convém wver conto estd o
nivel do dleo, pois a Ariel
ndo fogearegra dasin g{esas
de pingar um pouquinho
de vez em quando... =

capacidade limitada de inclinagio. Na
moto mais moderna, a chave de ignigdo
esté por debaixo do banco, bem fora de
alcance, e s6 um pequeno pulsar da agulha
do amperimetro situado no coco do farol

\trai o seu accionamento. Antes de dar a0
‘pedal (pega sempre a primeira) convém

Gleo, pois a Ariel

ver como estéd o nivel ¢
S ;
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Atacada do exterior pelo avanco das japonesas e de
dentro por praticas industriais ultrapassadas e erros
de gestao colossais, a indistria britanica acabou por
se diluir numa série de fusées que levaram ainda mais
rapidamente ao inevitavel declinio...

A malograda Hesketh, acima, era um tipica
criagdo Britinica onde exceléncia mecinica
triunfa sobre estética, na melhor das hipdte-
ses, duvidosa... Do lado de ld, tricilo Ariel,

Texto Paulo Aratjo Fotos Arquivo MCV  idem, idem, aspas, aspas.
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parte 3

Nos anos 60, perante profundas mudancas
sécio-econdmicas, a crise entre as motos
inglesas generalizava-se: a maioria dos
modelos baseava-se em desenhos de antes
da guerra, que jd ndo entusiasmavam a
nova geragao. A qualidade de produgio
sofria com as exigéncias da administracio
para colocar os modelos 4 venda no mais
curto espago de tempo possivel, 3 custa
de solugées de fiabilidade comprovada.
Durante um periodo, a moda das
“scooters” do final dos anos 50 ajudou,
mas nio por muito tempo. Quando a
moda passou, empresas que tinham gasto
fortunas em ferramenta ficaram ainda
mais relutantes em investir. Por outro
lado, os consumidores, gozando uma nova
prosperidade, exigiam artigos de luxo,

automdveis e nio motos como o veiculo
da familia. O Austin Mini, apresentado |
em 1959, custava o mesmo que uma moto E di ificil perceber porque a AMC se deu.ao trabalho de a
com Sidecar, efectivamente acabando expandzr e absorver a Norton, James é Francis Barnett,

com o segmento. Nesse ano de “boom jd qgue 0 novo zmperzo parecza ser uma chatice, numa j

para as motos, em que 127.000 foram lent unba dG .
construidas na Inglaterra, o seu destino ji organzza; do sonolenta giuosc OP ? g f

estava tragado. Pouco a pouco, empresas e planeamento susceptivel de viabilizar o nego;zo de
foram desaparecendo ou amalgamando. A qualquer uma das companhias absorvzdmd‘... 234

fusio da BSA—Norton—Viﬂjers-Triump h Bert Hopwood, em “Que raio aconteceu a Industrza Motoczclu‘ta Britianica#* !
pode ter feito perfeito sentido em r
termos financeiros, mas a aglomeragio l
de processos de fabrico e engenharia
num pequeno nimero de casas s trouxe
estagnacdo 4 industria. Poucos projectistas
e pouca concorréncia foi o beijo da morte,
até porque o que fora concorréncia
sauddvel durante a independéncia se
tornou em amarga rivalidade interna apés
as fusbes. A competigio perdeu apoios,
com os patrocinadores a virarem-se para
as corridas de carros, onde estava o seu
publico em cada vez maiores nimeros.

A chegada das japonesas

O golpe final veio na forma da
importagdo cada vez em maior nimero
e variedade de motos japonesas para
os mercados europeus e americano. As
motos japonesas, além de mais baratas,
eram também mais fidveis e revelavam
mais inovagio e desenvolvimento
técnico que as equivalentes inglesas. As
empresas britinicas foram lentas a reagir
a concorréncia: as suas raizes, tanto em
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