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Laverda 500/ 350

0 del’TVA |

IJG bicilindrica di 500

cc della Casa di Breganze
presenta soluzioni tecniche
% raffinate e costose. Ma quando
& messa in vendita nel 1977,
P'IVA, portata da poco al
, 35% per le oltre 350 cc,
2@ rende questo modello
economicamente
pOCO Interessante.
La creazione della piti piccola
350 non cambia le sorti di
questa moto

.\, di LUIGI CORBETTA, foto GIUSEPPE GORI




+ Un faccia a facela
emblematico per e
poco fartunate
protagoniste del

" mostro servizio.

. La 500; a sinlstra, -~
era stata presentata
“nel 1978 ma erang
trascorsi ben due anni
prima della messa in
commercio.
La 350 seguira I'anno
SUCCESsSiva.




LAVERDA 50

L. A

* La prima verslone
della Laverda 500
era afflitta da
vibrazioni fastidiose;
problema risclto con
la seconda sere del
1578 grazie
all"adozione del
contralbero, gla
positivamente
sperimentato sulla
versione Formula da
competizions e
montato anche sulla
350.

Presentata in anteprima su Motociclismo di
agosto del 1975 (la prima nota informativa
appare petd in febbraio), la nuova mezzo litro
di Breganze promette, e fa intendere, un po-
tenziale difficilmente riscontrabile su di una
moro di tale cilindrata e destinata alla norma-
le vendita al pubblico.

“E' una bialbero a otto valvole con accensione elet-
tronica, avviamento elettrico e cambio a sei marce
Ha tre freni a disco e ruote a razze in lega leggera.
Vanta elevata potenza, peso limitato, dimensioni
contenute e linea slanciata. Alcun prototipi hannc
gd percovso piit di centomila chilometri in prova.
Ora @ in corso di montaggio una pre-serie di venti-
cingue esemplari”. E' questo il sommario dell’ar
ticolo pubblicato nel 1975, che ben riassume le
caratteristiche della moto in questione.

Promesse non mantenute
La storia della Laverda 500 incomincia ufficial-
mente al Salone di Milano del 1975, ma per
poterne entrare in possesso, € questo & un al-
tro dei motivi dello scarso successo di vendi-
gli acquirenti dovranno attendere il 1977
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quando, dopo aver superato problemi teenici
(di sperimentazione) e logistici (allestimento
delle linee di montaggio), la Casa di Bregan-
z¢ la pone finalmente in commercio. Nel com-
plesso la moto, come per alori modelli della
Casa, & esteticamente piacevole e riesce a far
convivere felicemente sportivith e e classe, pre-
sraziond € sicurezza.

Ad una prima analisi visiva, la Laverda 500
ha una linea armonica ed & ben proporzionata.
Alcune finiture sono impeccabili altre invece,
di secondaria importanza, un po’ approssima-
tive. L'impressione & comunque guella di ave-
re a che fare con una moto ben farra e con
un motore robusto. Guardando il bicilindrico
ben dimensionaro ci si fa l'idea di una “moto
pesante”, sensazione non supportata dal puro
dato fisico: I'ago della bilancia si ferma infatti
s soli 175 ke, un valore sicuramente contenuto
per una mezzo litro. Se I'estetica & importante,
n meno lo & la meccanica, che in questo ca-
s0 vanta » soluzioni prestigiose riservate a moto
di ben altra levarura.,

Cuore sportivo

Accensione elettronica, cambio a sei marce,
quattro valvole per cilindro, alberi a camme
3 iamento elettrico e, per conclude-
re, tre freni a disco. Una volra in sella, le pro-
messe sono mantenute: la moto si rileva molto
le, stabile, scattante, abbastanza ve-
. 3 ral proposito, durante la prova effettua-
= d= Mowmcaclismo nel 1977, si evidenzia come
m sesta si raggiunga e si superi velocemente
regime di giri massimo di 8.000 giri, anche
n posizione eretta, segno di una rapportatura
piuttosto corta). Ottimamente frenata, merito
dei tre freni a disco, ha una buona tenuta di
1a, grazie anche alle sospensioni Marzocchi.
tte queste caratteristiche invitano ad un uso
sportivo che non sempre si concilia con la po-
sizione di guida piuttosto rialzata. Per questo
motivo molti possessori dotano il proprio mezo
pedane arretrate, vendute come accessorio,

ubrio pit basso.
imento & sempre facile, anche se la levet-
-|lo starter, posizionata sul carburatore, non
¢ delle piti comode da azionare. Durante la pro-
va si evidenziano una certa pigrizia nel ripren-
dere i giri e vibrazioni fastidiose provenienti dal
motore soprattutto a 6.000 giri. Quest'ultimo
problema verra risolto solamente un anno pill
tardi con l'adozione di un piceolo contralbero
equilibratore posto in rotazione dal pignone
sull’albero motore, sperimentato ed utilizza-
to per la prima volta sulla Laverda 5C0 For-
mula destinata alle competizioni. Matocicli-




smo, concludendo la prova, confronta la 500
di Breganze con alcune concorrenti di pari
cilindrata: Benelli, Ducati, Honda, Suzuki,
Yamaha. Costosa (al pari della Honda CB
Four ed inferiore solo al prezzo della Benelli
LS), la Laverda fa registrare il miglior tempo
sui 400 metri (grazie anche alla rapportatura
abbastanza corra del cambio a 6 marce) ed
il peso pil1 basso. Per contro la moto, rela-
rivamente potente (la Casa non lo dichiara
ma sviluppa circa 42 CV a 8.000 giri) rag-
ziunge una velocitd massima non elevatissi-
ma (170,2 km/h, superiore solamente a quella
della Honda CB Twin, che fa registrare 162,4
km/h e a quella dell'enduro giapponese, la
Yamaha XT, che si ferma a 144,4 km/h). Il
consume medio registrato, infine, & il peggio-
re della categoria.

IVA beffarda

Tra i pro ed i contro ci sono perd due grossi
problemi di mercato, che “colpiscono” tutte
le moto di cilindrata superiore ai 350 cc,
Laverda compresa: la legge che vieta ai di-
ciottenni di guidarle e la nuova imposta del-
'TVA al 35%, che fa ovviamente lievitare il
rrezzo di acquisto della moto nuova.

A Breganze cercano di risolvere il problema
realizzando, qualche mese pid tardi, la 350,
che differisce dalla sorella di maggiore cilin-
drata per alcuni particolari. L'alesaggio, in-
nanzi tutto, che viene ridotto da 72 a 60 mil-
limetri, modifica necessaria per ottenere una

* Oitre alle
raffinatezze del
propulsora, le
Laverda 500 e 350
erano equipagglate
con pregevoll
accessor quall ruote
In lega, tre freni

a disco Brembo da
260 mm, forcella
Marzocchl con stell
da 35 mm e
ammortizzaton,
sampre Marzocchi,
regolablli nel
precarico della molla
su cingue posizionl.
A flanco, davant| al
manubrle montato
elasticamente, sono
collocatl | due
strumenti circolar
che comprendong
anche le spie di
servizio: sono di
produzione
glapponese.

Il blocchetto di
accenslone & privo
di protezione contro

I'acqua.
Ottimo |l fara
realizzato dalla

Bosch che asslcura
una buona visibilita
notturna.

MOTOCICLISMO D'EPOCA 105002 D

NN,



LAVERDA 500/350

perd le velleita
sportive, tanto che
pedane arretrate

& semimanubri erano
tra le pil diffuse
madifiche

dell'epoca.

.
e e e e . e - =
* Il bloceo motore cilindrata sotto i fatidici 350 cc. Si passa co- mibusione, la diminuzione del rapporto di
della350 éintutto g 43 yn morore a corsa corta ad uno a corsa sessione, |'adozione di un carburatore
:Jﬁ:;::?::::;ﬁjm lunga. Le altre modifiche dal punto di vist piis piccolo e di un pignone con un dente in
maggiore cilindrata: meccanico che vengono adotrate sulla “pic- Y elaio, frenl e SOSpensioni S quelli
in guesto caso perd cola” sono il contralbero equilibratore per di- 3ells sorella maggiore e dunque ottimi. Este-
L::fbl:}u:ssl;::nl:: minuire le vibrazioni, la riduzione del diame- L nte la 350 ha un nuovo serbatoio, lf:':—’."
uniti dal grosso tro delle valvole {ora anche leggermente ¢ sermente pill capiente e con nuovi profili.
s inclinate), I'addolcimento del diagramma & rente le ruote, sempre in lega, monta-

| anteriore e posteriore uguali,

mente vengono adottate due misu-

Ferenti: Pirelli Mandrake 90/90-X18 da-
2/90-X18 dietro. In seguito anche

1a 500 cc verranno adottate le

Alla pr dei fatti la piccola di Casa si
la sorella maggiore, stabile e
. motore si rivela pronto (pur
Non essend wio ai bassi predilige perd gi-
rare allegro) e, grazie all’adozione dell'equili-
brazioni. La frizione viene
sitivo il cambio nell'uso

rti razie anche alla breve escursione;
lla ricerca del folle, diffi-




coltosa, e la prima marcia, un po’ troppo lunga
(la spaziatura dei rapporti & quella della 500,
a differenza, come abbiamo precedentemen-
te detto, del solo pignone con un dente in
mena). Qualche problema arriva anche dalla
carburazione che provoca alcuni “vuoti” fasti-
diosi (tanto che nella prova di Matociclismo si
afferma che “sui carburatari c'é ancora qualcosa
da fare”).

Con 31,53CVa8.250girie 2,93 kem a 6.750
giri rilevati all’albero, la Laverda 350 raggiun-
ge i 154,8 km/h. Dato questo, cosi come quel-
lo dell’accelerazione, del consumo e del peso,
allineato con i principali modelli della carte-
goria alla fine degli anni 70.

Mon altrettanto cosi il prezzo di acquisto, che
risulta elevato - 2.277.000 lire franco fabbrica
IWVA compresa - non solo se paragonato alle
concorrenti “turistiche” con cui divide presta-
ziomi ed impaostazione - Ducani GTL 350, of-
fertaa 1.744.200 lire, Morini 350 a 1.871.880
e Moto Guzzi V35 a 1.898.100 lire -, ma an-
che con quelle pit sportive e performanti (fra

tucte Ducati Sport 350 Desmo - 1.960.800 lire
- & Morini 350 Sport - 2.013.240 lire). Ma i
problemi sono anche di altra natura e pesano
sull'economia d'esercizio della moto.

Manutenzione complicata

Le due piccole Laverda, infatti, soffrono di
alcuni problemi congeniti di manutenzione.
Non che sia difficile da eseguire: comporta
perd parecchio tempo, e quindi costo. Per re-
gistrare il gioco delle valvole, per esempio,
& necessario togliere il serbatoio, smontare
la carena di distribuzione, levare gli alberi a
camme €, una Vi'.lll':;l S-l:]”EVHlL‘ COI ulna pi:‘tza
le punterie a bicchiere, togliere le pastiglie
di spessore e sostituirle con altre di misura
adeguata. Forse & a causa di questa laboriosa
operazione che spesso non veniva fatta, o fat-
ta fare, che le piccole di Breganze pativano
cedimenti alle valvole.

Un'altra occasione persa per il made in [taly.
Errata programmazione! Scarsa lungimiranza!
A posteri, come sempre, 'ardua sentenza.

+ Piero Laverda e

il nostro Repossi in
posa dietro la 500
appositamente
preparata per le gare
di Endurance &
portata in gara da
Augusto Brattoni.
Nel riguadro,
un"immagine
pubblicitaria
francese della
Laverda 500: la
didascalia parla di
“uno del pli
sofisticati motori del
mercato”.

iero Laverda: una moto all’avanguardia

“La 500 & nata per completare la gamma.
| Aglil Inlzi degh anmi 70 avavamao Il 750 ed il
| 1000 lo stavamo impostando. Cif mancava
| un modello di fascia media e nacque cosi
| la 500 che aveva un grosso potenziale. Si
| pensi che con pochissime modifiche die-
de vita alla versione Formula e alle prime
gare monomarca”. Cosi esordisce Piero
Laverda, uno dei figli di Francesco Laverda,
fondatore dell'omaonima fabbrica, a propo-
cito delle sue bicilindricha,
“La moto aveva un bicilindrico maolto mo-
derno con doppio albero & camme, qualtro
valvale per cilindro e cambic a sef marce.
Le prime prodotte tra # 1977 ed Il 1978
non avevano il contralbero, SUCCessiva-
mente introdalto. Purtroppo perd, anche a
causa della mancanza of coordinamenta
tra i costruttor italiani, la 500 venne “am-
mazzata” dallintroduzione dellTvd al 35%.
Il problema lo risoivemmao, o meglio lo ag-
girammo diminuendo I'alesaggio e dando
vita alla 350, che perd sveva un prezzo
elevato”. | tempi di gestazione dei nuovi
modelli dell'industria italiana sono sem-
pre stati abbastanza lunghi e cosi & stato
anche per le piccole Laverda che, guando
vennerg commergializzate, non erano for
se pill all"avanguardia, anche se avevano
un buon telaio, delle valide sospensioni
Marzocchi e tre freni a disco.
“Forse - sentenzia un po’ dispiaciuto -
alle moto mancava il raffreddamento ad
acqua”. Questa situazione, unita a gual-
che problema o affidabilita (dovuto pid
all'introduzione ed all'utilizzo di soluzioni
tecnologiche innovative che ad altra), non
ha impedito ai piccoli 350 e 500, come
conferma Piero Laverda, di avere tutte le
caratteristiche tipiche delle grosse moto di

Breganze degli anni 70 e 80: forte perso-
nalita (le Laverda sono state infatti spesso
scelte da motociclisti che volevano posse-
dere una moto di serie ma con soluzioni
ed accorgimenti spesso unici o degni di
modelli esclusivi ed artigianali), guidabilita,
fruibilita e possibilita di guidarle in maniera
sportiva ma in tutta sicurezza.

A differenza di gquanto iniziaimente previsto,
la produzione delle due mato, che durd cir-
ca sel anni (in talia la 350 nmase in listino
dal 1978 al 1981. mentre la 500 dal 1977
al 1983) non toccd valor elevati, anche a
causa del prezzo alto: delle 350, realizzate
principalmente per il mercato italiano, ne

furono vendute circa 3.000, mentre delle
mezzo, litro ne furono commercializzate
circa 5.000 soprattutto all’estero, dove
erano apprezzate e ricercate (in particolare |
in Inghilterra ed in Spagnal. i

POCA 1059002 53
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LAVERDA 500/350

_La tecnica

" = Sopra, a sinistra: le Sange
di ancoragglo dei carbarstor
sono munite di O-ring per
garantire la tenuta contrs
infittrazioni daria che
smagrirebbero la
carburazione. Sopra. 3 destra
la fuslone monolitica ded
cllindri in laga leggers con
Ingerite le canne in ghisa

A sinistra: I'albero motoes

& In quattro pezzi. B
manavallismeo & a 1807

i cuscinetti internl & delia
testa di biella sono & ralll |
due esterni invece 3 sfers.

A destra, Il carter conSiens 3
kg d'olio ed & dotate & S

Dati tecnici Laverda 500

(tra parentesi [ dati riferiti

alla 350;

Motore: bicilindrico fronte mar
| cia a quatiro tempi raffredda-
| to ad arla con manovellismo

a 180° Alesaggio per corsa

T2x61 mm (B0xE1 mm), cilln-

drata 496,7 cc (3445 cc). Rap-

porte di compressione 9,2:1

{B,7:1). Distribuzione a doppio

glbero @ camme in testa co-
. meandato da catena centrale
| & quattro valvole per cilindro.
| Valvole di aspirazione da 27
| mm (23,5 mm) inclinate di
| 19° (19° a 30'): valvole di
| scarico da 24,2 mm {20 mm)

inclinate dl 17* e 15" (18°

& 30%. Fasatura con gioco

0,15 mm [0,25mm): aspira-

zione 31°-60° (18°527), scari-

Bl L - s =

co 53°-36° (52°-18°). Gioco di
funzionamento a freddo: 0,15
mm (3,25 mm).

Accensione: Bosch elettronica
& bassa tensione con bobine
A.T. esterne. Anticipe minimo
87, massimo 3513. Distanza
tra rotore e sensorl 0,15-0,25
mm. Candele Bosch da 12 mm
260 T2, Distanza tra gli elettro-
di 0,7 mm.

Impiante elettrico: generato-
re Bosch RC stellare 12V 150
W. Matoring di avviamento
Bosch DG 12V 0,4 PS. Batte-
ria da 12V 15 Ah. Lampada
biluge faro ant 12V-50/55W,
juce posizione 12V-4W, lam-
pading posizione post e stop
12V-5/21W,

Alimentazione: serbatoio da

B4  yorocicLsmMo DEPOCA 102008

a raticella metallica.

135(145)Mridicui 3 di ri-
serva. Dus carturaton Dedl Or-
to PHF 32 AD-AS con diffuso-
re da 32 mm. Getto max 115,
getto min 55, getlo di awwia-
mento 70, valvola gas 60/7,
spillo conico G alla seconda
tacca, peso galleggiante 10
gr. polverizzatore 265 AB. Vi-
te aria aperta di un giro e 3.
{Due carburatori Dell’Orto PH-
BL 24B (DX-S5X) con diffusore
da 24 mm. Getto max 95,
getto min 40, getto di avvia-
mento 70, valvola gas 40,
spillo conico D23 alla terza
tacca, peso galleggiante 11,3
gr, polverizzatore 260 K. Vite
aria aperta di un giro & 34).

Filtro ariz in tessuto elet-
trostatico da sostituire ogni

10.000 Km.

Lubrificazione: forzata con
pompa ad ingranaggi pescan-
te I'oclio dalla coppa del moto-
re. Capacitd litri 3 di olic Sae
20W /50 Total GTS Bol d'Or
4T, Sostituzicne ogni 2.500 km
con pulizia periodica del filtre
a reticella metallica.
Trasmissione: frizione multidi-
sco in bagno d'olio con sei
molle di carlco. Cambio a sei
rapporti con innesti frontali.
Rapporti interni: prima 2,412,
seconda 1,366, terza 1,231,
guarta 1,000, quinta 0,871,
gsesta 0,813, Trasmissione pri-
maria ad ingransggi con rap-
porte 2,65 - 23/61. Trasmis-
signe secondaria a catena
da 5/8"x9,6 da 102 mag|i& ti-




+ A sinistra, Il carter visto dal lato
dell’avviamento elettrico: si vede
smontata la colonnetta dove si
raccolgono | vapori di sflato. Ha
delle paratie interne che evitano

lo sclacquic & conseguente
emulsionamento del lubrificante.

A destra, il comande desmodromico
del cambio a & marce & montato

su cuscinettl e ha le forchette
perfettamente uguali,

Sotto, a sinistra: tolto il coperchio
Iaterale sinistro del carter si accede
all'accensions slettronica con |
sensorl agli antipodi del distributore
rotante centals. L'accenslone
elettronica Bosch BT2 funziona in
corrente continua a bassa tensione.

po GP Rapporto finale 2,80 -
15/42 (3 - 14/42). Rapporti
totali di trasmissione: prima
17,911 (15.19), seconda
12,149 (13,02), terza 9,141
(9,79), quarta 7,426 (7,96),
quinta 6,468 (6,93), sesta
6,032 (6,46).

Telaio: monoculla sdoppiata
in tubi di acciaio. Inclinazione
cannotto di sterzo 28°, avan-
corga 100 mm.

Sospensioni: anteriore farcella
Marzocehi con steli da 35 mm,
escursiona 140 mm. Olio: 180
oo per stelo di SKF 150, Posie-
riore ammartizzatori Marzocehi
regolabili su & posizioni, escur-
sione 100 mim.

Freni: tre a disco Brembo da
260 mm.

Ruote: cerchi in lega di allumi-
nio WM 3-2,15x18, pneumati-
¢l anteriore e posteriore Pirelli
100,/905-18 (920/90-18 ant &
110/90-18 post). Pressione di
gonfiaggio ant 1.6 bar. post
1.9 bar.

Dimensioni (in mm) e peso:
lunghe2za 2.115, larghezza
720, altezza 1.115, interasse
1.420, altezza sella da terra
800, altezza minima da terra
165, altezza pedane 340,

Laverda 500 seconda serie

La seconda serle della
Laverda 500 (seconda metd
del 1978) si distingue esieti-
camente per le modifiche in-
trodotte nella 350; serbatoio
pil bombato da 14,5 litri, gra-

fica del serbatoio, fiancatine e
codino differente, pneumatico
anteriore 90,90 e posteriore

= Al centro & sotto: I'albero controrotante
di bilanciamento - apparso sulla versione
Formula e montato in seguito sulla 500

- viene messo in rotazione dal pignone

' sull'albero motore. Non gira nell olio & non
necessita di reglstrazioni.

110,90 (sempre da 18 polli-
ci), adozione del contralbero
di equilibratore.

MOTOCICLISMO D'EPOCA 1072004



LAYERDA 500/350

r La formula gt

| 1t modella di maggior cilindrata, il 500 cc,
| da vita, nel 1978, ad un vero e proprio
Campionate  monomarca, patrocinato
dalla Federazione Motociclistica Italiana
g riservato ai giovani non ancora trenten-
ni & che non abbiano mai conseguito In
| precedenza piazzamenti nei primi tre pe-
sti in qualsiasi gara di velocita. La moto
di serle, nata con le "gare nel sangue”,
dimostra subito un altissimo potenziale.
In Laverda viene allestito cosi un modello
speciale. denominato “Formula Laverda”™,
in grado di gareggiare in pista. Con poche
modifiche estetiche e meccaniche, la nuog-
va moto, o meglio la 500 di serie prepa-
rata, grazie anche alla riduzione di peso.
& molto competitiva e regala emozioni da
maota di maggior cilindrata. “Ancora oggi
| & velocissima. Con 60 CV raggiunge i 200

kmsh" - afferma Piero Laverda.

Per gli appassionati con pochi soldi a di-
sposizione ma con le gare nel Dna, i tro-
fzi monomarca sono stati, e sono tuttora,
un'ancora di salvezza per poter coltivare
la voglia di correre e confrontarsi, Cosi
& stato alla degli fine anni 70, guando,
oltre al Trofea Maoto Aspes, proposto da
Michele Verrini nel 1977, viene introdotte
guella della Honda (il mini Coupe Endu-
rance 125, riservato a equipaggi di due
pilati ciascuno, con gare di due ore £ cam-
bic di guida ogni trenta minuti) & quello
della Laverda.

Sei le gare in calendario, da disputare
sul circuiti di Misano, Imola, Pesaro ¢
Mugello, Supervisore sportivo & |'ispettore
vendite della Casa di Breganze, Giuseppe
Tagliolato, supervisore tecnico & invece il

| + |l prima Trofao
| Laverda 500 venne
disputato nel 1978,
Articolato su &
prove (due a
Misano, due a
Pesaro, una a Imola
e al Mugello), vide
vincitore Paolo
Ferretti davanti a
Corrado Tuzil &
Sebastianoc Barraco.
| La foto sopra sl
| riferisce alla gara di
Misano del 3 agosto
1980; al centro il
vincitore Fausto
Ricci, a destra
Augusto Brettoni e
a sinistra Massimo
| Broccoll (che
| wingera il Trofea),
rispettivamente
secondo e terzo.
A destra, una bella
piega dal nostro
tester alla pista
Pirelli in sella alla
Laverda Formula.

Direttore tecnico Luciano Zen. Uniche
modifiche libere ammesse alle moto, do-
tate ovwiamente di kit, sono le candele,
|'assetto di guida, il rapporto finale ed il
getto del massimo.

L'avventura del monomarsa Laverda inizia
I'11 marzg 1978 2 Breganze, guando ven-
gono consagnate le prime 75 bicilindriche
nell’allestimente Formula, La pnma gara,
disputata a fine mese, il 27 per I'esattez
7a, pressa l'autodromo di Misano, viene
vinta da Corrado Tuzii. Sostenitori del cam-
pionato sonao la Pirelli, per i pneumatici
{Mandrake come prima fornitura, Gordon
prima & Phantom poi per le garel, la Imos
ttalia di Torino par i caschi (Phantom Hel
mets), la Sito per gli scarichl e la Total per
i lubrificanti ed il carburante.

A dimostrazione della bontd delliniziat-
va, richieste del modello Formula (che alla
fing non & altro che la moto di serie do-
tato di kit di preparazione - al momento
dell'acquisto viane infatti consegnata con
I'occorrente per riportarla nella condizione
originale e con i documanti per poterla im-
matricolare), vengono anche dalla Spagna,
Francia, Germania, Belgio ed Jlanda.

La possibilita di prendere parte alle gare
con delle mote di eilindrata medic alta,
con potenza uguale per tutti e dungue
con le stesse prestazioni, con costi di
gestione bassi, uniti alla stretta collabo-
razione della Casa madre (presente sui
campi di gara con tecnici & ricambi scon-
tati), non manca di registrare un buon
successo, Anche perché la moto, pronta
per le corse, costa solo 300mila lire pid
del modello di serie.

| costi di gestione purtroppo, come Sem-



pre ¢ non solo nei trofei monomarca,
lievitano di anng in anno tanto da dover
far interrompere il trofeo stesso agli inizi
degli anni 80.
La Laverda Formula ha vinto anche parec-
chie gare di durata. Tra queste una per
tutte: la 24 ore di Barcellona. In ricordo
di questo prestigioso successo, al 467
Salone del Motociclo di Milano, svolto-
si nel 1879, la Laverda presentd la 500
Montjuich, che si distingueva dalla mo-
tocicletta di serie per I'impostazione di
guida sportiva, per |a presenza della se-
mi carena e della sella monoposto.
La versione Formula della Laverda 500
cc, allestita per il Trofeo monomarca del
1979, differisce dal modello di seric
per alcuni particolari. Esteticamente la
modifica principale riguarda |'adozione di
JNa monoscocca in vetroresina. Questi
sccorgimenti, uniti all’eliminazione degli
accassori obbligatori per la circolazione
su strade pubbliche (fanali, clacson,
=cc) fanno si che la moto, gia di per
=& leggera, passi da 175 a 158 kg. Per
=meglio adattare la posizione di guida alle
competizioni, la Formula & dotata di ma-
nubrio in due pezzi e dl pedane arretrate.
Come preumatici monta, in uscita dalla
“zhbrica, dei Pirelli Mandrake {adatti per
rodaggio e la prima presa di contatto.
=ssicurano i tecnici). Per le gare invece

vengono utilizzatl prima dei Pirelli Gor-
don & successivamente dei Phantom
(pressionl consigliate da 2,2 a 2,5 bar
per la ruota anteriore e da 2,5 a 2,7 bar
per quella posteriore). 1l rapporto di tra-
smissione & quello di serie (15/42) ma
vengono fornite anche 3 corone (da 38,
40 e 44 denti), per poter meglio adattare
la moto ai vari piloti & circuiti

Cingue sono invece le modifiche mec-
caniche portate al motore di sene e
che interessano i pistoni, gli alberi a
camme, I'introduzione del contralbero, la
carburazione e gli scanchi.

| pistoni, che pesano 25 grammi pid degli
originali. permettono di incrementare il
rapporto di compressione a 10,5:1. Le
camme hanno invece un differente pro-
filo che permette di incrementare le pre-
stazloni agli alti regimi, senza per altro
perdere troppo dal punto di vista della
coppia & dungue dell’elasticitd. Per ov-
viare all'inconveniente delle vibrazioni, il
motore viene dotato di un albero contro-
ratante di bilanciamento (gquesta modifi-
ca verra introdotta successivamante an-
che sulla 500 di serie mentre la 350, co-
me abbiamo visto, nasce con gia questo
utile accorgimento tecnico).

Per quanto riguarda |'alimentazions, i car-
buratori originali da 32 vengono maontati
elasticamente & privati di filtro. 1| getto

* Per il suo secondo
anno di gare, la
Formula si “veste”
con una carenatura
in vetroresina. Ma
sono quelle tecniche
le modifiche pid
Importanti.

Sotto, la coppla di -
carburatori da 32
mm viene montata
elasticamente e
senza filtro aria.

In basso, da sinlstra:
Il semicarter
evidenzia la
presenza del
contralbera di
bianciatura;

con | nuovi pistoni il
rapporto di
cmpressione sale a
10,5:1; infine

gli alberi con camme
di diverso profilo.

massimo invece, in funzione del circuito,
dei rapporti & del clima, pud variare libe-
ramente da 135 a 145,

Infine lo scarico, owiamente pid libero e
privo di tubo di compensazione, preveds
due marmitle separate di dimensioni non
maodificabili {lunghezza tubo destro: 600
mrm; sinlstro 680 mm; diametro 40 mm;
spessore 1,5 mm; lunghezza tromboncin
710 mm:; diametro all’'uscita 58 mm).
La potenza stimata passa cosi a circa 52
CV a 9.500 girn, il che permette di rag:
giungere quasi i 200 km/h in condizioni
attimali (dal punto di vista dei rapporti,
del circuito e del pilota).
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LAVERDA 500/350

Spenderﬁ il giusto

Le Laverda 350 e 500 sono moto maneggevoll, facili da guidare e
si possono apprezzare ancora oggi nell'use guotidiana, Non sono
sipuramente moto ficercate: un buon esemplare pud valere circa
1.000/1.100 euro, Da preferire & quella di maggior cilindrata
inella versione dotata di contralbero) in guanto pid equilibrata:
| aparl maneggevolezza, presenta una maggior affidabilita ma so-
| prattutto prestazioni superiori. Nella scelta dell'acquisto conviene
indirizzarsi su modelli In buono stato in quanto un restaure com-
pleto sarebbe antieconomico. Per altro, in caso la moto avesse
bisogno di “cure”, non ci sono problemi se non per | particolari
in gomma.
*I pezzi di ricambic si trovano e quelll che non sono plir in com-
| mercio i faceio rifare, Unica eccezione sono alcuni particolar? in
gomma, intravabili e costosi da ripradurre se in quantita limitata”,
ci splega Riccardo Oro, uno dei maggiori specialisti restauratori
delle moto di Breganze.
Riccardo ha parecchi anni dl esperienza sul campo e soprattutto
ha avuto (ed ha tuttora) “alle spalle” anche |"aiuto del padre, Giu-
liano Oro, uomo Laverda per quasi 40 anni, che gl ha trasmesso
oltre che la passione, wtta 'esperienza, i segrati ed | trucchi
delle moto costruite in provincia di Vicenza.
“Now ¢i sono molte 350 e 500. La maggior parte delle persone
che vengono nefla mia officina sono piccoll imprenditor che si
erana innamorati della “Formula " anni fa ed ora l'acquistano. Non
mancano comungue anche proprietari dalla 500 normale e della
| 350. Sono moto stabili, con un bel telafo, La prima serie non aveva
| il contralbero ed il serbatoio era leggermente differente. Dal punto
| di vista meccanico le 350 tendono a scaldare ed a bruciare le
| valvole. Qualche problema lo dé anche la carburazione, non faclle

i da mettere a punto”,
|
|

+ Le piccole Laverda non sone molte ricercate dal collezionlst]  la
loro quotazlone & bassa. Un restaurc completo & perd antieconomica.

Jireconddeleluh

Massimo Borghesi & il presidente del
“Laverda Club Italia”, sodallzio nato a
fine 2001 e che pud vantare |I'appoggio
diretto della Moto Laverda. “Lo scopo del
| club & quelio di riunire gif appassionati ed {
| possessori delle moto di Breganze e fare un
censimenta df Marca®, spiega Borghesi,
A mene di un anno dalla
fondazione, al club, la cui
iscrizione - vale la pena ri-
cordare - & gratuita, han-
no aderito pid di 1,000

appassionati, ognuno dei quali spasso e
volentieri possiede pid di una Laverda.
Malti ghi italiani, ma ¢'@ anche un buan
numero di olandesi, tedeschi, belgi. Il l2-
voro da fare & tanto & richiede parecehio
tempo ma i fondatori del sodalizio sono
partiti con il piede giusto. Tanto per citare
un esempio, basta guardare lo staff del
comitato tecnico, formato da personaggi
di primo piano del motociclismo itahano
e della stessa Casa e quindi in grado di
dare tutti i consigli e le informazioni utili

per il restauro dei vari modelll.

| progetti per il futuro sono molti, dalla
realizzazione di alcunl capi di abbiglis-
mento dedicati, ad una rivista da inviare
a tutti 1 soci, all'organizzaziong in prima
persona di raduni @ gare. “Nella primavera
del 2003 - ci spiega Borghesi - verremmo
organizzare una manifestazione a Monza.
In attesa di guell'evento, continliamo &
partecipare & tutti i raduni ed alle gare
in calendaric, con in prima fila la nostra
Squadra Corse, composta da Augusto
Brettoni, Piero e Giovanni
Laverda, Ferdinando Cap- |
pellptto, Giuliano Cogo e !
sottoscritta”.

LUindirizzo del sodalizio
&: Laverda Club Italia, via
Varesina 215, Milano,
tel, 02/38000781, fax.
0273082097, e-mail

bergmep@tin. it,

+ Nel gruppo || secondo da
sinistra @ Il collaudatore
Cappellotto accanto a Carlo
Perelli; al centro Massimo
Borghesl (con la barba),
presidents del Laverda Club
Italla; Plero Laverda, in
camicia arzurra & cappelling
glalio, svetta per |'altezza.
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2 milioni di chilometri . “aysE

“Una moto guidabilissima”. E la sentenza di Ferdinando Cap-
pellotto, uno degli uomini storici della Laverda, Entrato come
dipendente nel 1961, & stato collaudatore dal 1962 al 1994, Ha
dungue guidato parecchi modelli della Casa di Breganze, con cui
ha macinato pid di due milioni di chilometn con ogni condizione
di tempo. “Le Laverda hanno sempre avuto il pregio della forte
personalitd e di una buons guidabilita dovuts anche al telaio ben
realizzato. | motori poi sono potenti. Tutto cid vale anche per la 500,
che ha anche una buona frenata grazie ai tre fren! a disco della

Brembo. Purtroppo non era una molo affidabilissima”. Cappellotto
non nasconde |la presenza di qualche problema, specie all'inizio,
come i trafilaggi di olio o || cedimento delle valole,

Discorso a parte per la versione Formula: modificata e preparata
per essers Usata nelle competizioni, se rapportata all’'uso oid
esasperalo a cul era sottoposta, era pid affidabile. “Dopo la
prima gara - ricorda Cappellotto - of sono stati alcuni problami
che abbiamo sublto rlsolto. L'esperienza nelle competizioni of & pof
servita per richiamare e modificare | primi modelli venduti”.

Per saperne di piu

Club italiani

Laverda Club Italia, via
Varesina 215, Milano,
tel. 02/38000781,
fax. 02/3082097, &
mail bargmep@tin.it.

Laverda & anni "T0,
c/o Carlo Atzeni, Viale
S. Ignazio 30, 08123
Cagliari. Tel. e fax
070/653277. Cell.
337/8151166.
E-mail: atzenicadtin.it

Pompone Team [talia,
Valle San Liberala 8,
31010 Paderno del
Grappa (TV), tel. 0423
53250, fax 0423
538933, Sito
internet:

WWW, DOMPone. com,
g-mail;
club@pompone.com
All'interno del “Pom-
pone Teamn Halla” vi
& la sezione “Laverda
Club Pompone”™.
E-mail: laverdaclub@
pompona.ﬁam

E" possibile trovare in-
formazioni, articoli &
fink df club dedicati
alla Laverda anche
sul sito

www. motoitaliane. it

Club esteri

Laverda Club Neder-
land, Jan Oosting, Ho-
oghreeg 14, 9403 IP
Aszen, Holland,

International Laverda
Owners Club, Peter

Brendon, 10 Green La-

ne, Grendon, Ather-
stone, Warwickshire
Cva 2PL, England, tel.
0044 1827715830,
sito internet;
wiww | [oC.Org. Uk,
e-mail: ditor@iloc. org.uk

Laverda Club NSW, Po
Box 321, Eastwood
MSW 2122, Australia,

Laverda Club Schweiz,
Marcus Baumann, Er-
lenveg 8, 5000 Aarau
- Schweiz, tel. 0041
628229412, E-mail;
markusbaumanni
datacomm.ch

Libri

| seguenti libri tratta-
no in generale la sto-
ria &d i vari modelli
della casa vicentina.
“Moto Laverda 1947/
1897 storia di una
passione”. Autore: B.
Tamlello. Testo: in
italiano/inglese,
“Laverga twins and
triples: the complete
story”. Autore M,
Walker, Testo

in inglese,

*Laverda perfarman-
ce portfolio

1967 /777, Autore ;
Clarke. Testo in ingle-
se.

“Laverda performar-
ce portfalio

MOTOCKICLISMO DEPOCA 10/2002

197B/8B". Autore :
Clarke. Testo in
inglese.

Specialisti

Gluliana Oro, via Dan
Battistella 48, 36042
Breganze (VI), tel. g
fax 0445/B7 3005,
Giuseppe Andrighet-
to, via San Felice 5,
36042 Breganze (VI},
tel. 0445/850259,
Bruno Tamiello, via
Montale 9, 36042
Breganze (VI}, tel.
0445/873208,
Augusto Brettoni,
piazza Capocchini 1,
50021 Barberino Va
D'Elsa (FI), tel.

055 /B0T5440.
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Le moto del passato

Prove & rievocazioni

ABC

400 51999
Aermacchi-HD

Ala d'Orp 250-350  1-1995
Ala d'Oro 350 59-1999

Ala d"Oeo 250 1212000

Ala d"Oro bialbers 4-1001
Ala Verde 250 5.21002
Cigno 125 £f9- 2002
Aerocaproni

Sport 75 419495
Cento50 f-1 95
Ancillotti

Scarab 50115 11-2000
Scarab 50 892001
Ariel

Square Four 1000 [992%
500 Special 5. Miller  5-19%6
Square Four 6001000 1-19%2

Aspes w B
Mavaho P6 50 B9 2001

AlS

TR 350 3 valvole  11-1001
Benelli

175 monoalbero 3-1996
Leonessa 250 211000
250 4 cil, 1939 B9 1000
150 4 cil. GP 102000
Letiria 98 4 1001
Leoncing 125 4-2001
Trial 4V 50 892001
350.500 GF

Jarno Saarinen 2001
175 bialbero 10-2002
Bimota

dossier 25 anni 3-[998
BMW

dossier boxer b-19%%
R 32 500 i 1 9%
R 75 750 sidecar 2-1997
R 51 500 5-1998
R 100 RS 5-1998
RT3 5-2000

R %S Helmut Dahne  7-2000

R 75/5 3-2000
500 GP type 256 T-1001
R 69 8-R 60-R 50 102001
Béhmerdand

600 11-19%%
Brough Superior

85 100 3-1999
55 80 sidecar 12f1-2001
B5A

Crold Star Clubman 500 6-1995

Gold Star Cross 500 2-1996
Enduro 441 A9 2000
ABS Firebird 650  8/0-I000
410 Rocket

Grold Star 650 52001
AR5 Lightning 650  5-2001
HZ 557 e [0-2001
AfS Lightning -

Thunderbolt 650  12/1-2004
Buliaco

Sherpa T250 2-1995
Pursang MK ¥ 250 12/1-2002
Capriolo

75 Sport 1-2003
Ceccato

75 Sport 7-2002
Centaurs

00 [ 0-2000
CZ AL P -
Cross 250 12/1-2001
Dexnm

Cross HF 50 892001
Ducati

33 750 [9e4=

750 200 Miglia Imola 61997
450 Spagpiari replica  4-1995
55 900 M. Hailwood  4-1995
Serambler 250-350-450 6-1999

Desmo 350 [1-195%%
Gran Sport 100-125 52000
Grand Prix 125 3-2000

* La storia e la tecnica
delle BMW anni

Sessanta: dalla R 50
alla sportiva R 69 5 sul
fascicolo n. 10-2001.

Formula 3 125-175  5-2000 Japauto 1000 1-2001
195 Tes§ 121-2001 MR 500 GP 2-1002
Cuccinlo 48 32001 XL300 S5 G-2002
150 GT 5-2001 RC 166 6 cil. GP B9 002
175-250 GPbic. 62001  Husqvarna
Apollo 1260 62001 =pacq 1212007
RT 450 4.7002 & =
Mark 3-Desmo Ipne SN
250-350.450 Bi9- 2002 R100 11-2000
Elf Indian
500 GP 10-2001  Sport Scout 750 3-2001
Enfiekl dossier 10[:." anni 2-2002
Bullet 500 11997 lonocent i
Fadaliioe Lambretta TV 175 1904 *
R dossier Lamheetta 2-1997
Super X 750-1000  6-2000  ombrca'125150 Li 42000
EenticMotor  Lui 5073 5-1001
Caballero ﬁl'd_i 30_ 3-“_]-3031 Iso
Caballero 4/6M 50 31001 peomang 125 31999
Gialbusera Isoscooter 125 31999
B eilindri 500 21995  200-236 B/9-2001
Grarelli Lealjet
350 f-2000  Grifon 650 51992
Gilera Jawa e
Katurno 500 | g 500 GP bic. 41002
Saturno 500 1-1995 Kawasaki A
150 ¥ L1995 pach 11 500 51995
N atg 1993 Mach IV 750 1-1999
Rondine 500 1-19%6 71 900 31909
4 cilindri 500 GP 41997 W 650 7-199
Dimostrazione 150 =197 yap 150 GP 11713000
Regolarita Comp. 175 6-1997  py00b 11 400 2.2001
125 41 1* gexie E1999 Mach IV 750 52001
Saturno 500 §9- 1959 HIR 500 GF 5.2007
Giubileo 98 1201-2000 KR 500 GP 02002
L 500 121-2000
124 5V s.2000  KIM .
125 GP-175 F2 62000 G115 5-199%
150 Sport 22001 kil
G50 1001 5pGP 4-2001
Raturno 300 corsa 4-2001
98 58 g-200]  Lavenda
5V Trial 50 Bg-2001 10 Sport 1-1995
50 2 tempi 5V 12007 dossier 30 anni 5-1997
B 300 h-2002 SF 750 5-2001
2 dossier 1000 3 il -100d
Guazzoni 75 Sport 2.2002
Matacross Special 50 5792001 350500 bic. 102002
Gireeves ] Laurin & Klement K
Hawkstone 250 1995 dossier -] 955
Harley-Davidson Maico
KR-TT 750 11996 MC 250 12/1-2002
250-350 GP 21968 Madeatic
350 58 [ 11999 515 —3 (007
Topper 165 3.2000 ik
Do Glide 1200 T IR et T
WLA 750 4.2002 350 31997
Honda Maserati
CB750 Four 1998 dossier T-2000
CERI 10 GP-Diream 50 4-1998 Matchless
CB500 Four 32000 = o
CR125 bic. 2000 Massilli
CBY50 Four 5-2001 RC% 125 31999




Rievocazioni Gruppo 3 a Castano Primo e Alessandria

| Organizzata dal Moto Club Europa di Busca

te, la rievocazione del circuito di Castano
Prime degli anni 50 si & trasferlta in un
brevetracciatocheincorniciaun vastissimo
prata al margini della cittadina, con grande
vantaggio per la collozazione delle moto &
dei mezz di trasporto. Fautorn principali ||
PresidenteMarioZ anzotters, Gigi Minigozz,
Stefano Balessi, Mino Cattini {protagonista
della Milano-Taranta del 1253 con la Rumi)
eyn attivo staff di soci-collaboratorl, Ospite
d'onore era il varesino Gino Franzosl, vincitri
di unaedizione del Circuita di Castano Primo
{e di una gran quantita di gare, fra cuiuna
Milans-Taranto con la Bianchi 203). Ma fra
i partecipanti e gl ospiti d'nore, numerose
altrafirme: Alfredo Milani, Emilio Mendogni,
Francesco Guglielminetti, Gianpiero Gatti,
Franco Bertoni, Fortunato Libanori, Angelo
Traisi, l'immancabile e sempre focoso An-
gelo Tenconi, Lucio Castelli .., tuttl gli akri
che ci stiamo dimenticando. Mell'insieme
tutto bello, divertente, ottimo pranzo e ge-
nerosa ospitalita.

Contrariamente alla scelta forzata di Casta
no Prirmo, ad Alessandria si "correva” invece
nella sede autentica della gara che negli
anni Cinguanta e Sessanta vide battersi |
pit celebri piloti italianl per la disputa del
Carmpionato Seniores. Le ultime edizioni della
Rievocazione di Alessandria erano, per la
varité, un po' scomode: il *parco conduttori”
=i trovava in un'erea esigua e polverosa e o
stato della strada era alguanto malconcio.
Quest'anno, invece, | numerasi convenuti
hanno avuto la bella sorpresa di trovare
il percorso asfaltato alla perfezione e di
ottima qualitd, mentre 1 loro mezzi trova
yano posto lungo un bel viale ombreggiato,
ideale in tutti | sensi. Anche qui | “servizi”
non hanna rappresentato la voce prignitaria
dell‘organizazions. Comandante supremoa il
bravo e sperimentato presidente del Moto
Club Alessandria, Ongaro & pochi validi suol
legionari. Anche qui presenze di qualita, sia
uomini che macching, fra cui Piero Laverda

con una squadra sulle SFC e la famosa sei
eilindri, Pol ¢'era Mendogni con la Morini
Rebellg, Carlo Bisoglio con la Gilera “guat-
tro”, i fratelli Borri, Roberto Crosariol,
Giovanni Cresta e gran parte degli amici di
sempre, non tuiti evviamente ex corridori,
ma & proprio grazie a loro, alla passione che
i anirma, al rispetto per la storia e le moto da
corsa del passato che queste belle manife-
stazioni-revival sl infoltiscono e si vivificano,
anche con I'avwento di “newcomer” {come
sl dice &l TT) di giovane eta. Chi si sognava.
mon molti anni acdietro, che sarebbe nato
fuesto meraviglioso passatempo per rierm-
pire le domeniche d'estate?

ROBERTO PATRIGNANI

» In alto, ad Alessandria, morinisti “doc” accanto a un raro Rebelio. Da sinistra, con il berretto
Foberto Crosariol, primo assoluto in uno dei Motogin devocativi con il Settebedlo, in sella

& in canottiera | famosl fratelli Borr di Chivasso, fra lore Emilic Mendogni & a flanco Bruno
Valgrande. Sopra, Piero Laverda, sempre pli assiduo partecipante delle rievocazioni storiche,
ha portato ad Alessandria la famosa € cilindri. Saotto, organizzatori e concorrenti in una foto
complessiva a ricordo della manifestazione del 21 jughio a Castano Primo.

|




