REPLIQUE DE LA 250
CHAMPIONNE DU MONDE :

EE en 1963, la 250 C.Z. faisait une enirée fracassante dans les Cham-
pionnats du Monde de Moto-Cross en 250, puisque nous la retrouvions
dans cette impitoyable compétition cux deuxiéme, troisiéme et qua-

trieme places du palmares final.

Cette performancer d” ble ne fut p: pos assex soulignée &
Vepoyue, car I'on attache toujours une importance un peu trop exclusive a la
seule marque qui se classe premiére.

Qu'a cela ne tienne.

+'année suivante, menée par les mains expertes du jeune prodige Belge
Jo&l Robert, la 250 C.Z. était championne du Monde et se classait encore aux
troisiéine, quatrime, huitiéme et neuviéme place du palmares final.

Devant un tel succés, I'usine CZ décide de commercialiser en petite série
de telles machines, confiant a Jaromir Cizek le soin de les faire conngitre aupres
des crossmen de [‘Ouest Européen.

Lors du dernier Salon de Paris, Faccueil réservé & cette nouveauté dépassa
toutes les espérances et Clérici, notre champion de France, est au nombre, impor-
tant, des pilotes francais que vous verrez en 1965 ou guidon de la nouvelle
250 C.Z.
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DE CROS

UN MOTEUR TOUT NOUVEAU

finalement recréé un modéle nou=
veau, ne conservant due le dessin
intérieur de la culasse, du classique type
« casquette de jockey » déporté coté
admission.
L’architecture générale est trés simpie.
Les carters moteur sont en deux élé-
ments remarguables par leutr faible hau-
teur,
En effet, le moteur est anormalement
plat, ceci étant @@ A la petitesse de

I‘)ARTANT du modéle 1963, l'usine a
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l'embiellage olt 1#s volants d’équilibrage
n‘ont ou'un diamétre de 106 mm (des
dimensions de 125 cc), cote également
possible .du fait que le moteur est super.
carré : 70 X 64.

Peur donner a ez moteur le moment
d'inertie né e a un fonctic it
régulier, on fait appel au rotor large-
ment dimensionné du volant ‘magnétigue
et au montage de 1’embrayage en ‘bout
gauche du vilebrequin.,

Ces carters-mibteur étant trés plats —
les 2 arbres de boite sont situés dans
un méme plan horizontal, I'un derriére
l'autre — il fallajt toutefois songer 2
une bonne tenue du fOt du cylindre.
Aussi, trouvons-nous des carters_moteur
qui, a l’avant, montent approximative-
ment jusqu’a mi-hauteur du ecylindre.

C’est ainsi que la pipe d’admission est
fikée non pas sur le cylindre, mais sur
le carter-moteur, et ‘que les 3/4 de Ia
longueur des 2 canaux de transfert sont
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également mensgés dans ce dernier, ce
qui offre l'avantage de pouvoir les usiner
ivec plus de soin et de leur donner un
meilleur état de surface.

Un usinage soigné est également yrai
pour la petite partie des transferts qui
vient de fonderie avec le cylindre en
fonte.

Ces carters-motuer sont réalisés en un
alliage spécial extrémement léger, dont il
a 6ié nécessaire d’augmenter la résis-
tance par un traitement thermigue.

Par ailleurs, on remarquera gue les rou-
lements de vilebrequin ne sont pas em-
manchés directement dans des bossages
du carter mais dans des bagues de bron-
ze cui traversent complétement la parol
des carters. Aussi, ces bagues, munies
d'un épaulement cobté extérieur, recoi-
vent. également coté extérieur, les joints

d'etanchélté, selon une technigue coms-
tructive assez rarement employce.

Ce vilebrequin tourne sur deux roule-
ments & billes simples c6té gauche (a
cause de la présence de l'embrayage en
bout d’arbre) et sur unroulement a billes
a double rangée codté volant magnéticue
(qui ne comporte quw'une seule bobine,
celle d’allumage). B

Quant 2 la bielle, elle est montée sur
une double rangée de galets (jointifs,
semble-t_il !) & sa téte, et sur bague
bronze & son pied. Piston classique & 2
segments.
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#1 ie cylindre est en fonte, par contre
la culasse est en alliage léger, une culasse
trés panoramique, débordant frontalement
de part et d'autre du cylindre.

Deux bougies sur cette culasse, dont
une seule est en service, l'autre étant
prévue a titrs de secours.

*

Avee un taux de compression de 10,5
a 1, et une alimentation par un carbu-
rateur Jikov 2930 SZ d'un (7 de 30 mm,
ce moteur développe 26 CV a un régime
trés bas de 5900 tr/mn.

C’est 14 un résultat tout a fait remar-
quable, et qui laisse présager une plage
drutilisation importante et de bonnes re-
prises, éléments importants pour un mo-
teur destiné am moto-cross. Deailleurs,
une boite de vitesses a 4 rapports seu-
lement prouve 1'élasticité — relative bien
sir — de ce moteur.
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TRANSMISSIONS
BOITE DE VITESSES

r OMME indigué précédemment, l'em-
brayage se trouve sn bout de vile-
3 brequin.

C'est un embrayage classigue, du type
a4 disques multiples, travaillant simple-
ment dans un brouillard d'huile.

La commande d’embrayage (c'est la
gaine du cable qui agit) se fait par une
rampe héliccidale logée dans le carter
extérieur, gui tire sur le plateau de pres-
sion au moyen d’une butée annulaire a
billes.

Lz cloche d’embrayage, a la base de
laguelle nous trouvons le pignon a taille
drecite de transmission primaire, towrne
sur un roulement 3 aiguilles.

Les 4 disgues entraineurs sont garnis
de Ferodo et portent des rainures pour
permettre Yévacuation de I'huile en
exces.

*

Transmission primaire par pignons i
taille droite, avens-nous dit, d'une dé-
multiplication de 53 dents/23 dents, soit
2,304 a 1.

*

La boite de vitesses du type en cas-
cade est intéressante.

Les deux arbres sont identigues, et les
pignons sont meontés comme suit sur
chacun des arbres : un seul pignon ba-
ladeur, coulissant sur des cannelures,
comporte des crabots de part ¢t d'autre
qui rendent alternativement solidaires les
deux pignons adjacents montés fous sur
rouleaux ; quant au guatriéme rapport, il
est sclidaire de l'arbre. Boite somme tou-
te trés simple, trés robuste, dont la véri_
fication est par ailleurs trés aisée au
moyen d'une large porle de visite mé-
nagée sur le dessus des carters, décou-
yrant également la grille du sélecteur.

Les deux arbres de boite de vitesses
sont montés sur roulement a billes ; on
trouve méme un roulement A double
rangée de billes coté sortie de boite.

Les rapports internes de démultipli-
cation sont les suivants

18/19 — 0,9474 a 1 (100 %) en 4e
20/17 = 1,1765 a 1 (80,55 %) en 3e
22/15 14667 a 1 (646 %) en 2e
24/13 = 18462 a 1 (513 %) en lre

C’est done une beite assez serrée, dont
la lre est « longue » relativement a la
4e, puisqgue dépassant 51 %.

Par ailleurs, nous sommes en présence
d’'un étagement trés sensiblement « géo-
métrique », ce gui signifie quen « pous=
sant » uUn rapport jusgu'a un régime
donné, on retombe toujours au méme
régime en passant au rapport supérieur.
Ici, en « poussant » successivement Ire,
Ze et 3e jusgu’a 5.900 tr/mn, on retombe
a 4.750, 4735 et 4.685 tr/mn en enclen-
chant 2e, 3e et 4de.

*

Transmission finale par chaine, avec
couronne standard de 53 dents mais pi-
gnons de sortie de boite de 12, 13, 14,
15 ou 16 dents, soit dans le méme ordre,
des démultiplications gecondaires de :
4,4167. 4,0769, 3,7857, 3,5333 ou 3,3125 & 1.




LA PARTIE CYCLE

A partie cycle est tubulaire.

Le cadre simple berceau se dé-

wsh double sous le carter-moteur; son

architecture est trés classique, et nous

trouvons des suspensions tout autant
conventionnelles.

Pour réduire le poids au maximum —
la 250 C.Z. ne pése que 99 kg a vide et
& sec — garde-boue, réservoir et chambre
contenant le filtre a air d’admission sont
en polyester.

Un mot sur la fourche avant télesco-
picue. Tubes et plongeurs sont reéalisés
en alliage léger de haute résistance, et
le débattement est de 170 mm (90 mm
pour la suspension arriére).

Cété moyeux, nous trouvons des réali-
sations en alllage léger coulé, avec des
frettes en fonte emmanchées a la presse.
Leur (¢ est de 180 mm.

. Les rouleménts de la roue atiiére (rou-
Jeaux d’un cOté, double rangée de billes
de l'autre) sont renforcés. Mais, surtout,
ce moyeu n'est pas démontable, de ma=
niére & &tre plus léger et a offrir un
meilleur rayonnage. Par contre, pour dé=
poser la roue, il faut démonter la chaine.

i

_ Pneus de 27521 i Iavant, 4,00-18 a
Yariiere. Empattement de 138 cm @ garde
au sol de 235 cm.

UN BEL AVENIR

OICI donc comment se présente
dans ses grandes lignes, une 250 de
cross compétition-client guil a ob_

tenu un succés considérable dés sa com-
mercialisation, & tel point que le premief
contingent de 10 machines qu’avait pu
obtenir 1importateur francais, les Ets
Poch, est d’ores eb déjd vendu, & un prix
de 6950 F I'unité.
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Et devant lafflux de demandes, l'im-
portateur falt tout son possible pour
obtenir un supplément qui trouvera pre-
neurs tout aussi vite.

UNE
EXTRAPOLATION
EN 360

F N raison du succeés rencontré par
r ces 250 CZ, et en vue de répondre

au désir de crossmen désireux de
sraligner dans la catégorie supérieure (les
500 cc) avec un deux-temps plus léger
gue le mono 4 temps, C.Z. a extrapolé
sa 250 en 360 cc.

Extrapolation, cela signifie que la
conception d’ensemble demeure la méme
et que seulg:s quelques modifications ont
été apportées. ®Mais cela prouve aussi
tombien est saine cette 250 cc qui per+
met cefte extrapolation.

*

Bien sfir, les cotes ont été modifices,
‘tant dans la course (72 mm 3u lieu de
64) que dans l'alésage (80 mm au lieu
de 70), d'ou passage de 2463 a 3619
©c. Mais le rapport course/alésage est
demeuré guasi inchangé de 09 & 1.

Cette modification de cotes a entrainé
de nouveaux embiellage et piston, mais,
surtout, un nouveau cylindre. Ce dernier,
toujours a double échappement (!), est
ici en alliage léger chemisé fonte (fait
unique dans la fabrication CZ), et non
plus en fonte comme sur la 250. Ailettes
au carré, tout comme sont différentes
les ailettes plus hautes et plus espacées
de la culasse qui, ici, ne déborde plus

latéralement de part et d’autre du
cylindre.

Alimentation par un carburateur de
32 mm au lieu de 30.

Si le gain en puissance de pointe n’est
que de 4 CV (30 au lieu de 26), par
contre, on gagne 7,5 CV sur les moyens
régimes, entre 3.000 et £.500 tr/mn :
d’ou reprises, ete.

*

Dans les transmissions, notons les res-
sorts d’embrayage renforcés et l'adop-
tion d’un amortisseur de fransmission &
la couromne aiTiére comme setles modi-
fications apportées.

*

Quant a la partie cycle, elle demeure
celle de la 250; seul le poids, en raison
du nouveau moteur, passe de 99 & 105 kg.

C. R.

Le moteur dons sa version
0 cc.




