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Moto Guzzi Stornello

Nata alla fine del 1959, quando gic molte Case st erano inserite nel felone
del 125 guattro tempi, viene prodotta in diverse versiont per un arco di guindici ansni

e SorEd mggismgerf R g?ﬂﬂfﬂrf SHCOERO i meveato

| mercata motociclisiico nasionale

del secondo dopoguerra s anicold

su aleune fasi ben distinee, La pri-
machevadal 194641 1952-53, & carat-
rerizzata sopratturte da una forte ne-
cessith di mezei di costo contenu ¢
qu.i.ncl.i daun grande numero di moro-
vini ausiliari per biciclene, da scooters e
da mamleggere con cilindraca fino a
125 Laseconda fase, che va approssi-
mativarments dalla fine della prima al
1957-58, vede una magglons: dispun.i—
bilith in terendnd i putere dacyuisto ¢
quindi di mezzi che aumentano pro-
pressivamente Ja lorn clindaa fino o
quella, molte diffuss, di 175 cane o

unici che, oltre a prestazioni pii cleva-
te, sono anche meglio finire carerica-
mente ¢ piin complete nelle dotazioni,

Lincvitabile lievitazione dei prezzi
che ne consepue rorna a e 100 spa-
zin avalle por motolepeere con cilindra-
radi 1000125 cm’® che peri, turto
SUITITEED, [0 POSSHI0 prcscindmtdai
livelli qualitativi che i mcrcato conosce
da tempo nelle 173 ¢ quindi si oratta
sempre di moto con prezzi disranziar
per ragioni di mercatn da quelli della
175, ma con livelly di finimuea che por-
rano a costi non sempre inferion nello
Stesso TEppor mposto dai prere,

I comporcamento defla Mot

Cregrsl in guestl gnni & differenzia sen-
sibilimente da quells del resra del me-
cawe essendo dominare, in quella che
abbiumo definito come prir fase dal-
la grande produziane, dal modeflo da
&5 e, 1l popalare Gueeine”, affian-
cate dal Galleroe ¢ dai classicd modcllia
cilindeo orizeonale ¢ volano csrerno
{Airone nelle 250 ed Astore prima e
Faloome pni, nelle S00y),
SuccessEvirnente, quande i Guazi-
novst a toppo "povers” corme presenca
£COOTE Prosiaziond, virr in aineo fo A
golo, v mots che comungue, in pa-
te per 1 triento dedle die enpi sul
LLOSUI FUIE TG ¢ 17 RIble Pt 1L care-




narara completa che i classici motoci-
clisti non digerivane, non meplunged
maila popolarith della prima.

La Moto Gusd entra cosi in ritardo
ad campo delle 175, con Pultimo peo-
getto di Carlo G, ba Lodela, che
sath messa in vendit solo nel 1957,
yuzndo le alere Case, present nel setro-
re almeno da quattro anni, stanno de-
cidende di incrementare, nei limitl
consentit dalle fusioni, le cilindrate
ded lom 179, E anche la Lodola non s
suttrie a guesta consutudine, anche
perché era cessata da tempa la produ-
zione della 250 Afrone, iniziando nel
1959 la commerdalizazione della ver-
sione con cilindrata di 235 em? che
i':iL'L‘(lgHL‘ subito un succcsse magmone
dedla T75. (vriamente da uesta serie
di oprrazioni £ dalla debolezza dello
Zigulu emerge la necessita di un pro-
dotro aggiomato nel campo dell= 125,

Cueste le motivazioni dhe portato
la Moto Gz a pICsCIeare al Salone
del Ciclo ¢ Morociclo di Milano del
1959 una nuova 125 con morare a
quatro tempt, una moto che, scguen-
do nel rome il cassico filone “ornito-
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logico” al quale la Moto Guuzzi & fedele
da anni, viene battezzara con il nome

di “Stornello”.

Il modello Turismo

La versione presentata al Salone di
Milano e classificata come “Turismo”

Tanand Rile

ha un motore a quattro tempi con di-
stribuzione ad aste ¢ bilancieri e valvole
parallele, leggermente inclinate rispet-
to allasse del cilindro per avere una ca-
mera di combustione a cunco, una so-
luzione tipica di molti motori automo-
bilistici del tempo.

La progettazione della nuova mo-

In questa pagina le foto ufficiali dei due
modelli della Turismo: a sinkstra

quello con manubrio basso

e sella lunga, come quello della nostra
versione, e a destra quello con manubrio
alto, sella singola e portapacchi.

Sotto, le due viste dal madello Sport.

In basso, un disegro del motore della
versione turismo a valvole parallele e
camera di combustione a cuneo.

Nelia pagina accanto, le due viste
laterali del motore che ne mettono in
risalto la pulizia di linea e la compatterza.
Sotto, la Stornello Turismo

senza serbatoio che mette In evidenza la
struttura del telaie con un grosso tubo
superiore e la doppia culla aperta.

Gli esemplari fotografati ci sono stati
gentilmente messi a disposizione dal
Museo Storico della Moto Guzzi.

to viene fatta dall'ingegnere Giulio
Carcano e dai tecnici che in passato
avevano seguito la progettazione delle
unitk da comperizione: Cantoni eTo-
dero. Sarh quest’ultimo che eseguir
la maggior parte dei disegni piti im-
portanti.

Nelle linee esterne & evidente il
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tentativo di creare un seguito alla Lo-
dola in modo da conselidare |'imma-
gine delle nuove Moto Guzzi anziché
creare un’ ennesima fratoura con il
passato. Come la Lodola, infarri,lo
Stornello ha il motore con carter a
uovo ¢ cilindro inclinato in avand e
un telaio classico in rubi a doppia cul-
la con forcellone oscillante e gruppi

molla ammortizzatore posteriori in-

clinati. Come la Lodola ha un vistoso
parfango anteriore di tipo sospeso.

La prima Moto Guzzi
dlseriea-.mrmhmﬂ

Entrando maggiormente nei detta-
gli del motore, dobbiamo dire che “il
nuovo corse” dopo Carlo Guezai si in-
ravede gia nella scelta dei valori di ale-
saggio ¢ corsa dove, abbandonaro il
classico “sottoquadro”, abbiamo per la
prima volta una Moto Guzzi di serie a
corsa lunga con 52 mm di alesaggio ¢
58 mm di corsa. La scelta, in parte do-

vuta anche al farto che inizialmente il
motore doveva avere una cilindraca di
98 cm’, da un punto di vista tecnico &
in linea con quella della distribuzione a
valvole parallele per avere una camera
di combustione non moppo piarta, da-
to il rapporto di compressione di 1:8,
anche se agevolata dalla forma a cuneo.

Limpostazione del diagramma di
distribuzione & la seguente: anticipo
apertura aspirazionc di 20° prima del
PMS, ritardo chiusura aspirazione di
60° dopo il PMI, anticipe apertura
scarico 60° prima del PMI e ritardo
chiusura scarico 20° dopo il PMS.

La decisione di tenere e aste dietro
al cilindro & dovuta sostanzialmente a
due farrori: il farto di disporre di un in-
granaggio intermedio per la trasmis-
sione primaria (la cui assenza avrebbe
portaro a diamerri troppo gra.ndl per
pignone e corona) ¢ la convenienza di
lasciare ben esposta al raffreddamento
al parte anteriore del cilindro,

A parte questo fatto, che porta al-
l'adozione di un robusto cuscinetto sul
laro dell'albero a camme vicino all'in-
granaggio, in quanto dall'ingranaggio
passa turta la porenza del motore, il re-
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sto del motore & di concezione abba-
stanza orrodossa, con il manovellismo
scomposto in tre parti (volani interni
con relativi semialberi ¢ asse di accop-
piamento cilindrico forzato nei due
volani) e la dlassica biella con sezione a
doppio T con testa su gabbia a rulli e
piede su bronzina.

I carter in lega leggera hanno un ri-
gonfiamento inferiore opporruna-
mente alettato che funge da coppa del-
l'olio con una capacira utile i circa 1,5
lieri mentre la pompa, che pesca dal
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carter attraverso un filtro a reticella, &
collocata sul semicarter sinistro ed &
comandata direttamente dallo stesso
pignone della trasmissione primaria a
denn inclinaci.

L'accensione & affidara ad un ma-
gnete volano posto sul lato destro del
motore con scintilla persa nella fase di
incrocio mentre il carburatore & un
Dell'Orto della serie ME con diffusore
da 18 mm ¢ dotaro di filtro, e di silen-
ziatore d'aspirazione.

La potenza di questa prima versio-

Sopra, i disegni costruttivi del motore dello
Starnello |25 Turisme, gentilmente messici
a disposizione dalla Moto Guzzi,

Il motore & quello della prima versione,
senza il filtro centrifugo dell'olio
aggiunto in un secondo tempo.

Questi disegni consentono di esaminare nei
dettagli tutti | particolar, dalla
distribuzione a valvole paraliale, alla
disposizione degli ingranaggi della primaria,
al comando fﬂhﬂmdeﬂgm

L'ingranaggio della frizione e quello 5‘

sull'asse @ camme sone in ghisa sferaidale,



Ad integrazione dei disegni tecnici
della pagina accante, la Moto Guzzl
ci ha fornito anche gli “esplosi” dei due
motari base: 115 turismo a valvole
parallele in aito e 125 Sport a valvele
inclinate (sotto). La strana disposizione
trasversale delle valvole & stata
impaosto dalla necessitd di mantenere
Pintercambiabilita per tutti gl altri

{1 organi delle due versioni.

MOTO GUZZI
Srormalio—

LT -3

ne & di 7 CV a 7200 giri/min, suffi-
cienri 2 garantire alla moto una velo-
cita superiore ai 100 km/h.

Una frizione a dischi multipli in
bagno d'olio ¢ un cambio, come nella
radizione Marto Guzz, in presa diretta
a quattro marce completano il propul-
sore. Da segnalare anche il relaio, dora-
to di un grosso tubo superiore dal qua-
e partono i tubi per una doppia culla

MOTO
STORNELLO
TURISMO

Motore: monocilindrico quattro tempi
con cllindro inclinato in avanti di 25° -
Alesaggio e corsa: 52 x 58 mm - Cilin-
drata; 123,2 em® - Rapporto di com-
pressione: 8:1 - Potenza massima:
8,5 CV a 7500 giri/min - Distribuzic-
ne: ad aste e bilancieri con valvole in
testa parallele e inclinate verso Il die-
tro - Alimentazione: con carburatore
dell"Orto ME 18 BS - Lubrificazione:
forzata con 1,5 litri di olio nel carter e
filtro a reticella - Accensione: a ma-
gnete volana con bobina estema, anti-
cipo di accensione massimo 43° - Tra-
smissione primaria: ad ingranagg| a
denti inclinati, rapporto 2,8:1 - Cam-
bio: in presa diretta a quattro marce:
prima 3,04, seconda 1,81, terza
1,29, quarta 1:1 - Trasmissione fina-
le: a catena, rapporto 31 (15/45) -
Telalo: in tubi a doppia culla con pipe
di unione - Sospensione anteriore:
con forcella teleidraulica - Sospensio-
ne posteriore; a forcellone oscillante
con gruppi molla ammaortizzatore -
Ruote: con cerchi in acclalo da 17 x 2
1/4 e pneumatici da 2,50-17 davanti
e 2,75-17 dietro - Freni: a tamburo
centrale diametro 135 mm e larghezza
25 mm anteriore e posteriore - Dimen-
sioni: passo 1250 mm, altezza sella
da terra 700 mm, altezza minima da
ferra 160 mm - Peso: 85 kg a secco -
Velocitd massima: 100 km/h - Consu-
mo: 2,2 litri/100 km.

aperta con pipe in ghisa malleabile di
unione nelle giunzioni ed anche nella
parte posteriore, invece delle grandi
curve dell'artacco degli ammortizzaro-
ri che caratterizzano i telai di tuete le
moto di questo tipo; una soluzione pitt
costosa anche se improntata ad una
maggiore razionality.

Dal punto di vista dell’allestimen-
to, la versione turismo sard disponibile
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sia con manubrio basso e sella lunga
che con manubrio pit alto, sella singo-
la e portapacchi.

La versione Sport

Anche lo Scornello conferma la re-
gola secondo la quale, in [talia, una
Mmoto, per avere successo, deve essere
sportiva. La versione Turismo convin-
ce ma non fa grandi numen e si impo-
ne subito la necessita di disparre di
umuniri pit brillante come richiesto
dal pubblico pili giovane.

La risposta a questa esigenza & lo
Stornello Sport presenraro dalla Moto

Guzzi al Salone di Milano alla fine del

1961 & messo in produzione nel 1962,

Per puntare ad una maggiore po-
tenza si abbandonano la camera a cu-
neo e la distribuzione a valvole paralle-
le p:tssando ad una camera emisferica
ed a valvole inclinate di 35° sulla verti-
cale (e quindi di diametro maggiore),
si aumenta il rapporto di compressione
da &2 9,8:1 e si monta un carburatore
con diffusoreda 22 mme presad'ariaa
cornetto. Rimane invece il diagramma
di distribuzione risperto a quello del
maodello Turismo.

Per mansenere inalterato il carter con
le punterie dietro al cilindro, le valvole
SONO CONCenuie in un piano trasversale
rispetto a quello della biella. Questo

Spesso, per i corsi di istruzione dei
meccanici delle officine delle
concessionarie o per vetrine alle
esposizioni, venivano realizzati dei moteri
sezionatl per meglio far capire la
disposizione interna dei vari organi.
L*esemplare fotografato, relativo ad un
125 Sport, & munite di ampie finestrature
sui carter per far vedere da un lato gli
ingronaggi della primaria, della
distribuzione e del comando della pompa
dell'olio e, dall’altro, il generatore

ed il leveraggio intermo del comando
frizione. Nell'altra sezione abbiame un
dettaglio del bilanciere e della valvola di
aspirazione. Accanto, un disegno
costruttivo con lo sezione sul piano delle
valvole del motore della |25 Sport.

consente di mantenere la candela in po-
sizione anteriore, ben ventilara,

Per la lubrificazione viene solo alza-
ta il livello in modo da porer mettere
nel carter 0,4 litri in it (da 1,5a 1,9 li-
tri} ed inoltre & staro inserito sul dircui-
to di lubrificazione un filtro centrifugo
montato sull'estremica di sinisrra del-
rﬂ]bﬁfﬂl motore.,

Il risultato delle modifiche & una
potenzadi 8,5 CVa7500 giri ¢ una ve-
locith massima di 115 km/h, olere ad
una ripresa molro piii brillanre. Frizio-
ne cambio e trasmissione primaria so-
no rimast inalterat; unica modifica un
allungamentrto del 2,5% del rapporto
della trasmissione finale a catena,




Non malte le modifiche per quan-
to riguarda il veicolo, modifiche ovvia-
mente volte a sotrolinearne la sporti-
vith. Le pit evidenti sono quelle dare
da un serbaroio di maggiori dimensio-
ni e con una diversa filettatura, da un
parafango anteriore mobile con la ruo-
ta e di sezione pit ridotta, dal manu-
brio in due pezzi ma con semimanubri
fissi e non orientabili e da una sella mu-
nita di risalto di appoggio posteriore. A

queste si aggiungono scritte appari-
scenti sui coperchi del bauletto sotto la
sella e un proiettore con la cornice cro-
mara sagomara ‘a palpebra”.

L'influsso della Sei Giorni

La necessita di creare un blasone
sportivo alla Stornello, stante linterdi-
zione per tutto quanto & velocicl, viene
trovata nel settore della regolaritd, dove

In alto, a sinistra, la forcella teleidroulica con il grande parafango
sospeso che verrd impiegato solo in questa versione.

A late, due particolari che mostrane il sistema delle giunzioni del
telaio realizzate in ghisa malleabile con saldatura dei tubi, infilati
nei fori lavorati d'utensile, affidata ad un anellino di ottone.

Nelle due immagini, il cannotto di sterzo con il collegamento al
grande tubo superiore del telaio e il gruppo posteriore sotto la sella
con gii attacchi per i gruppi mollo~-ammortizzatore posteriori.

Al centro, due dettagli dei freni: a sinistra, quelio anteriore che
consente di vedere anche P'antifurto realizzato dallingegnere
Giuseppe Guzzi con il perno in posizione di riposo e, a destra,
quello posteriore con una robusta estremitd di ancoraggio del
portaceppi. Sotto, la sospensione posteriore a forcellone oscillante.
L'ancoraggio del forcellone interessa sia il telalo che il motore.

giit si & affermara la Lodola. La grande
occasione per un'affermazione clamo-
rosa & quella offerta dalla Sei Giorni del
1963 in Cecoslovacchia, dove la Moro
Guzzi vinee il Vaso d'argento. Dei mo-
delli ufficiali da Regolarith si & gid par-
lato sul numero 61 di Legend Bike per
cui, in questa sede, ci limiteremo a par-
larc delle versioni messe in serie per
“sfruttare” la portata dell'avvenimento.

Il primo modello derivaro dal fuo-
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ristrada & lo “Scrambler” presentato al-
la fine del 1964, una versione con il
motore ¢ il telaio della sport. La carar-
terizzano la forcella anteriore con freno
centrale, il parafango sottile sospeso su
archetti in tubo, simile a quello delle
versioni ufficiali, e il manubrio nalzaro
con tubo superiore di collegamento
delle due “corna”. In realéh si trata pitt
di un farto estetico che di un farro fun-
zionale in quanto il modello conserva
il silenziacore basso ¢ la lunga sella bi-
posto, caratteristici di un’ impostazio-
ne decisamenre ruristica,

Pits concreto e veramente “specia-
listico™ & il modello “Regolarita” mes-
so in vendita alla fine del 1965, dopo
l'ubbufldUﬂU‘ 'L'I.H"ECi.ELIC df.'“:‘: Cﬁmpﬂli'
zioni di regolarica da parte della Moro
Guzzi dove aver otrenuto una serie di
brillanti affermazioni. Questo model-
lo & dotato di un motore da 10 CV or-
renuti grazie ad un rapporto di com-
pressione di 11,4:1 ed un'alimenta-
zione con carburatore da 22. 1t pro-
pulsore & anche dotato di un cambio,
SEITPre 4 UATLFO MArCe Ma con rap-
porti pils distanziati rispetto a quelli
delle stradali, con una prima da 3,33
contro 3,04.

La marmitta & posta in posizione
rialzatz, come era sulle moto ufficiali,
la sella & monoposto e il parafango po-
steriore ¢ COrto, CON Targa in posizione
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molto inclinata, mentre I'avanrcreno &
praticamente identico a quello della
Scrambler.

Le ultime versioni

Dopo il modello "America”, una
versione per esportazione ispirata aflo
Scrambler, 'ultima edizione dello
Stornello, prodora nel 1969, ha un
motore da 160 cm? ottenute aymen-
rando l’al[‘sawﬂ da 52258 mm. Alue
modifiche sul propulsore sono |'ado-
zione di un generarore a corrente alrer-
nata con anticipo automatico esterno
{che porta ad un'apposita bugnetta sul

coperchio sinistro) ¢, cosa abbastanza
inspiegabile, un ritorno ad un carbura-
rore con diffusore da 20 mm come nel-
la prima versione Turisme della 125.
Questa vola st tratta di un Dell'Oro
UB 20B con presa d'aria collegata ad
un filtro interno al bauletto posteriore.
La potenza & di 12,6 CV a 7500
girifmin ed assicura alla meto una ve-
locita di circa 118 km/h.

Di impronta marcatamente miristi-
ca il relaio con un ampio manubrio. Le
varianti principali, rispetto a quanzo
gia visto, sono costituite dal nuovo ser-
baroio, abbastanza stretio, e dal freno
anteriore con diametro di 157 mm.



Le foto di queste due pagine si riferiscono al
madello 160 messe in produzione nel 968
e caratterizzato dalla coloritura nera del
telaio e bianco avorio di serbatoio,
parafanghi e borsette laterali.

Il manubrio, particolarmente alte, ne
sottolinea 'impostazione decisamente
turistica. La moggiorazione di cilindrata,
ottenuta aumentando Palesaggio da 52 a
58 mm, ha consentito di otteners ung
potenza di 12 CV ¢ 7500 girilmin che
assicurano alla moto una velocitd di

118 knth. Esternamente il motore & uguals
a quello della 125 Sport con la variante
dell'aspirazione fatta nella scatola
posteriore per motivi di riduzione delia
rumorositd in aspirazione.

Lo Stornello 160

Alla fine del 1968 la Moto Guzzi
merte in produzione anche una ver-
sione 160, sempre con il motore della
Sport con valvole dispostea V. La
maggiorazione di cilindrara a 153,24
cm? viene ortenuta maggiorando I'a-
lesaggio a 58 mm ¢ lasciando [a corsa
inalterata. Con un rapporro di com-
pressione di 9:1, la porenza massima ¢
di 12 CV a 7500 giri/min, sufficiend
a garantire una velocita massima di
118 ken/h. Tucti gli altri particolari
del motore rimangono inalterati ad
eccezione di una diversa regolazione
del carburatore che & sempre un Del-
P'Orto UB 20 B con presa d'aria nella
casserta posteriore. La 160 ha telaio
nero, serbatoio avorio con specchia-
tura nera superiore, patafanghi ¢ bor-
sette avorio, manubrio alto ¢ sella lun-
ga. La produzione dello Stornello
continuerd ancora per alcuni anni con
variani anche alle alertarure della te-
sta, oltre che alle diverse parti del te-
laio, ma senza numeri importanti.

Con un motore dello Stornello
verraanche realizzata una piccola vertu-
raa me ruote, due davant ed una poste-
riore e con carrozzeria in plastica rinfor-
zata, che verr3 provata anche su strada <
ma rimarra allo stato di prototipo. -

Sandro Colombo




