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Primo Zanzani, tecnico forlivese di
nascita ma pesarese d’adozione, inizio
la sua collaborazione con la Motobi nel
1957, elaborando il motore del Catria
175 cm’, realizzando la versione MSDS.
I La moto conquisto, nelle varie classi, dal
1959 al 1972, dieci campionati italiani ju-
nior, ¢ doveroso ricordare anche altri

cinque titoli tricolori, conquistati nel
campionato italiano della montagna dal

Fondata nel 1950 da Giuseppe Benelli, la Motobi ~ '°9! .19

Nel 1969 la Motobi rinuncio alle gare

ha sfornato fino al 1972 delle moto molto perché in difficolta economiche, ed an-
. - . Lo " i - che la produzione di pezzi di ricambio e
interessanti, grazie a tecnici validi e preparati parti speciali destinate ai piloti privati
di GIOVANNI NICOSANTI cess0. All'epoca Zanzani rilevo per inte-

§ A ro il reparto corse, continuando in ma-

... UOVO DA niera indipendente a supportare I'atti-
GUSTARE vita agonistica, diventando in seguito un
Il motore punto di riferimento delle monocilindri-
monocilindrico  che pesaresi per gli appassionati di tut-
orizzontale to il mondo, ruolo che ancora oggi rico-
(‘iell?fM:l’tdohtl 17(]5 pre con competenza e passione. La Mo-
: rz: ;epreas:n?a tobi-Zanzani 175 che vedete in questo
la cz’lratteristica servizio fa parte oggi della collezione
forma ellittica. privata di Marcello Gubblott}, di Termz
Questamoto ha  che ringraziamo assieme a Pirro Loreti
corso numerose  (gid meccanico di Libero Liberati), che
gare neglianni  ha cortesemente collaborato, illustran-
Sessanta doci le insolite caratteristiche tecniche >
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moto

di questa moto, che ha partecipato con
successo alle gare nella classe 175 negli
anni Sessanta.

immortali aste

e bilancieri

La Motobi 175, realizzata dal tecni-
co Prampolini, si distingueva per I'ado-
zione d’aste corte, unita al ridotto ango-
lo tra le valvole, che permetteva al mo-
nocilindrico pesarese di sprigionare una
potenza da fare invidia ad un monoci-
lindrico con distribuzione monoalbero
in testa. I carter della Motobi 175, rea-
lizzati mediante fusione in terra, pre-
sentavano numerose varianti a parago-
ne di quelli di serie. Nella parte inferio-
re era stato aggiunto un foro per agevo-
lare lo svuotamento della coppa dell’o-
lio. I carter, tagliati verticalmente, al-
loggiavano al loro interno un cambio in
blocco a quattro rapporti, con ingranag-
gi sempre in presa, assieme ad un albe-
ro motore particolarmente alleggerito
che nella versione corsa, poggiava su tre
supporti di banco e ruotava su quattro
cuscinetti a sfere. La biella stampata da
102 mm, era alleggerita e lucidata.

La testa come il cilindro orizzontale
era in alluminio, realizzati per fusione in
terra. Quest'ultimo piu leggero del mo-
dello di serie, disponeva di una diffe-
rente alettatura e di una canna riporta-
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tain ghisa. Ancorato orizzontalmente al
carter, il cilindro ospitava un pistone ca-
ratterizzato da una cupola molto pro-
nunciata, necessaria ad ottenere la pil
alta compressione possibile. Sul cielo
del pistone erano realizzati gli incavi ne-
cessari ad ospitare le valvole nelle fasi
di massimo regime. I pistoni, realizzati
espressamente dalla Mondial, dispone-
vano di tre segmenti e avevano dimen-
sioni caratteristiche di 62 x 57 mm, una
cilindrata di 172,08 cm?, con una com-
pressione dichiarata di 10,0:1.

La testa ospitava una coppia di valvo-
le, inclinate tra loro di 60 gradi, oppor-
tunamente maggiorate a 33
mm all’aspirazione e a 31
mm allo scarico, comanda-
te da aste corte ed allegge-

Realizzata dal tecnico Prampolini gia nel
primo progetto, era costituita da una
pompa ad ingranaggi immersa nel carter
motore, che conteneva due chili d’olio,
quantita notevole per un motore di soli
175 cm’ dell’epoca. La pompa era co-
mandata da una vite senza fine posta sul-
I'albero a camme, in grado di far circo-
lare nel motore circa sessanta litri di lu-
brificante ogni ora. Il sopra dimensio-
namento del circuito di lubrificazione,
torno utile anche quando i motori furo-
no impiegati nel sollecitato utilizzo ago-
nistico. La frizione a dischi multipli in
bagno d’olio, dotata di ingranaggi a den-

rite che lavoravano in sedi
separate ricavate ai lati del
cilindro ed azionavano bi-
lancieri a due bracci, che
opportunamente lucidati
ruotavano su rulli ancorati
ad un castelletto realizzato
dal pieno. La distribuzione,
inoltre, si distingueva per
I'adozione di punterie di ti-
po automobilistico. La lu-
brificazione ha rappresen-
tato per la Motobi sempre
un vanto, un particolare
della quale andare fieri.

B Motore - Monocilindrico orizzontale, 4 tempi, raffreddato ad

aria. Alesaggio e corsa 62 x 57 mm,; cilindrata 172,08 cm®. Rap-
porto di compressione 10,0:1. Distribuzione a 2 valvole in testa co-
mandate da aste e bilancieri. Carburatore Dell'Orto SS 30. Lubri-
ficazione forzata a carter umido. Accensione a batteria e ruttore.
Trasmissione primaria a ingranaggi, finale a catena; frizione a di-
schi multipli in bagno d'olio, cambio a 4 rapporti con ingranaggi
sempre in presa.

M Ciclistica - Telaio monotrave in lamiera stampata. Sospensione
anteriore forcella teleidraulica Ceriani. Sospensione posteriore for-
cellone oscillante con doppio ammortizzatore Ceriani. Freni: ante-
riore a tamburo centrale di 180 mm @, posteriore a tamburo di 140
mm @. Pneumatici: anteriore 2.50x18", posteriore 2.75x18".

M Dimensioni - Interasse 1.260 mm. Peso a secco 97 kg.

M Prestazioni dichiarate - Potenza massima 25 CV a 10.500 gi-
ri/min. Velocita massima oltre 200 km/h.

T T



-

ARMONICA UNIONE DI TRAVE E TRALICCIO

Il gia robusto telaio monotrave (sopra) era rinforzato da un traliccio
di tubi posti lateralmente. Sotto, il serbatoio in alluminio; a destra, il carter

ti dritti, disponeva di una campana al-
leggerita, assieme agli ingranaggi a den-
ti dritti della trasmissione primaria. La
trasmissione secondaria o finale a cate-
na, azionava mediante il pignone, la co-
rona e la ruota posteriore. Laccensione,
posta sul carter destro, a puntine ester-
ne, era supportata da una batteria allog-
giata in un insolito supporto di legno sot-
to il serbatoio del carburante e differiva
dai modelli di serie che disponevano di
un’accensione a volano magnete. La di-
stanza dei contatti era compresa tra 0,30
e 0,35 mm.

L'aspirazione era affidata ad un car-
buratore Dell'Orto SS 30, dotato di va-
schetta separata. Lo scarico convoglia-
va i gas combusti attraverso un collet-

alleggerito, la presa del contagiri e il rinvio della frizione

tore che confluiva in un tubo o trombo-
ne completamente aperto, ancorato nel-
la parte posteriore sinistra del telaio me-
diante un’asta d’alluminio.

Ciclistica
allaltezza

Il telaio rappresentava 'altra parte
interessante della Motobi, realizzato con
schema monotrave in lamiera stampata,
derivava direttamente dalla serie.
Rinforzato fu utilizzato in campo agoni-
stico e, grazie agli interventi realizzati
da Primo Zanzani, raggiunse un’evolu-
zione tecnica impensabile, dimostran-
dosi sempre all’altezza d’ogni situazio-
ne. Gli interventi orientati ad irrigidire

I'avantreno, prevedevano un rinforzo del
cannotto mentre, al retrotreno, si preferi
applicare un traliccio di rinforzo posi-
zionato lateralmente, sia sul lato sinistro
sia sul destro, integrando il supporto
della sella e 'ancoraggio degli ammor-
tizzatori posteriori. Questi ultimi, costi-
tuiti da una coppia di Ceriani regolabili,
erano compressi da un forcellone di
nuovo disegno che utilizzava tubi a se-
zione tonda in sostituzione di quello di
serie ovali. Lavantreno era supportato
da una forcella teleidraulica Ceriani. Le
ruote utilizzavano cerchi in lega d’allu-
minio di 18” e pneumatici di 2,50 all’an-
teriore e 2,75 al posteriore. I freni erano
atamburo centrale, I'anteriore ospitava
un tamburo centrale Olda-
ni di 180 mm @ a due gana-
sce, mentre il posteriore
era un Grimeca di 140 mm
() a camma singola.

I comandi arretrati erano
in acciaio: a sinistra il fre-
no posteriore e a destra la
leva del cambio a quattro
rapporti. Sul ponte di co-
mando della Motobi 175
era alloggiato un contagiri
Veglia Borletti con fondo
scala ad oltre 11.000 giri,
che prendeva il movimen-
to dal rinvio posto sul car-
ter laterale sinistro. Una
coppia di semimanubri ancorati alla for-
cella Ceriani ospitava, sulla destra il co-
mando del gas rapido e la leva del freno
anteriore, al centro la piastra superiore
alloggiava il pomello frenasterzo, sul
manubrio di sinistra era ancorata sol-
tanto la leva della frizione. Il serbatoio,
realizzato in alluminio, era caratterizza-
to da un particolare disegno che per-
metteva al pilota di fare corpo unico con
il mezzo, alloggiando sia le gambe sia il
ventre. La sella monoposto era realizza-
ta per accogliere il pilota in ogni condi-
zione di gara. La carena, aerodinamica
ed aggressiva, era caratterizzata nella
parte inferiore da un restringimento che
gli appassionati avevano ribattezzato “a
vitino di vespa”. =
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