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Lina cilindrata dieci volte
piti grossa della prima
moto Laverda mai costruita
Un design moderno
e accattivante. Prestarioni
eccellemt! a livello
mondiale. Robusterza a tutta
prova. Avviamento
elettriico. Moda, fmmagine,
prastigio. Con [a

T5D §F Il motociclismo
italiame annl Scttanta
si profetto su posirioni
i assoluta avanguardia,

n.
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LO SPORT

IA STORIA LA TECNICA

La sioria della Moto Laverda di Breganze, a cui é dedicato questo
nuovo fascicolo di MOTOCLASSICHE, ¢ guanio mai singolare. La
hicilindrica di grossa cilindrata ideata da Massimo Laverda nel 1964
& uni plefra miliare nel fenomeno che di li a poco avrebbe invaso nati
[ mercati occidentali. A guell’ epoca i giovane industriale vicenting
ebbe un'intuizione clamorosa e riusci a giocare d anticipo contro il
colosso giapponese. Nientemeno. | costrutiori nipponici erano gia

Jortissimi ma la loro tecnologia si esprimeva ancora in cilindrate

maodeste, forse per soggezione nei confronti dei mosiri sacri inglesi e
tedeschi, che avevano gia tentato di copiare con realizzazioni
trascurabili. Lui invece, Massimo Laverda, copio loro, 1 giapponesi.
Prese una bicilindrica Honda di 305 cnt’ e la fece diventare prima di
650 e poi di 750 cnr'. Fu quella la scintilla che innesco il boom
mondiale della motopesante. Perché subito dopo i giapponesi stessi, e
non solo love, copiarono lui, Laverda, e poco dopa lo costrinsero alla
resa con lo strapotere del loro apparato industriale. E una storia
significativa, esaltante e nel contempo amara, che fornisce comungie
uha confermea in pia dell’ estro italiano. Nel prossimo numero di
MOTOCLASSICHE, in edicola con RUOTECLASSICHE d:
maggio, la storia di un’ altra bicilindrica italiana, per molti versi
analoga a guella della Laverda e non meno esaltante. A presto.




LAVERDA lastoria

giallo delle origini

N

A meta degli anni Sessanta Massimo Laverda si rese conto che le motociclette

giapponesi non avevano ancora soppiantato le bicilindriche inglesi, regine nelle

prestazioni, solo per un fatto di cilindrata. Prese allora una Honda 305 e si

Ispiro a essa per costruire una 650 italiana che risulté pin moderna e potente

delle varie Triumph e Norton. La storia di una famiglia che inizié nell'800 a

costruire parafulmini e macchine agricole. Le prime motoleggere degli anni

Cinquanta, dieci volte piu piccole delle poderose «SF »

i a famiglia Laverda, originaria
] dell’Est europeo, si era trasferita
i in Tralia per stabilirsi a 5.Giorgio
nei pressi di Breganze (Vicenza)
B gid dal 1700 Tl cognome si ritie-
N ne derivato dalla parola germani-
ca wand, postazione di vedetta, che venne
italianizzata in fa ward e quindi in Lavar-
da, nome di un paese e di un torrente nelle
vicinanze di 5.Giorgio. | Laverda gia
nell"Ottocento potevano considerarsi be
nestanti, tant'e che Pietro Laverda, il futu-
ro fondatore dell’ativitd industriale, poté
studiare e impiegarsi come lecnico assi-
stente alla Facolta di fisica dell’Universita
di Padova. La prematura morte del padre
lo costrinse perd a rientrare a 5.Giorgia,
per seguire la conduzione dell’azienda
agricola di famiglia,
La passione per la tecnica di Pietro Laver-

n

di Stefano Milani
B Lo

[ELAVERDA 3
E

LAVERDA

Nel dizsegno in alto, la prima motoleggera messa
in commercio con marchio Laverda nel 1949,

Aveva motore monocilindrico a 4 tempi &f 75 o

da ebbe comungue il modo di esprimersi
quando, nel 1873, decise di impiantare
un'elficing per la costruzione di macchine
agricale ¢ successivamente di pompe, pa-
rafulmini e orologi da campanile. L atti-
vitd prosperd, fruttando utili & riconosci-
menti, MNon appena ebbero 1etd, 1 due figli
di Pietro lo alfiancarono nelle attivitd di
famiglia. 1l primogenito Giovanni si oc-
cupd dell’azienda agricola e Antonio si
dedicd all attivitd indostriale. Antonio La-
verda ebbe dieci figli, sei maschi e quarttro
femmine, tutti impegnati neghi studi quan-
do, nel 1922, la sua morte prematura co-
strinse ormai anziano Pietro a riprendere
in mano le redini familian e a pianificare
gli studi dei mipoti. T primi tre, Battista,
Pietro ¢ Angelina, furono indirizzati verso
un diploma, in modo da poter lavorare al
pill presto nella gestione aziendale. Gli al-



iri furono lasciati liberi di seguire le pro-
prie inclinazioni. Francesco, dopo il liceo
classico, si laured in fisica pura all’Uni-
versitd di Padova nel 1935 e intraprese
I"attivitiy di ricercatore.

Intanto si andava delineando un profondo
rinnovamento della meccanizzazione agri-
cola, con il progressivo superamento della
forza animale e I'affermazione delle mac-
chine semoventi. 51 trattava di una vera ri-
voluzione tecnologica che richiedeva ro-
buste capacita progetiuali e si impose
quindi il rientro di Francesco Laverda in
azienda. Nella veste di direttore tecnico,
egli progetd alcune macchine straordina-
rie, quali la emietilegatrices del 1940,
progenitrnice delle mietitrebbia, che resero
la Laverda famosa nel mondo, Francesco
si era reso meritevole anche in campo so-
ciale, fondando e dirigendo a Breganze

una scuola professionale, Fu tra 1 primi,

IHI_PIlFI{._ 1] |':_~.u]|,¢(;|r-: CHSE per E_']I I_PI'_“!ri:]i._

dondole a riscatto a condizioni vaniaggio-
se. Narurale quindi che negli anni del se-
condo dopoguerra si sentisse atratto dalla
motorizzazione popolare, e col solo aiuto
di Luciano Zen, un tecnico versatile che
aveva compiute le prime esperienze alla
S.Giorgio di La Spezia, costrul nel 1947
una motolegeera con moetore a 4 temp di
75 cm?. La provd a lungo personalmente
prima di convincersi che era ben concepi-
ta e che poteva essere costruita in serie
Per non nterferire nella produzione delle
macchine agricole, nel 1949 fondd la
wMoto Laverda - Dr Francesco Laverda &
Fratelli 3.a.5.». La motoleggera di 75 cm?
fu un modello fortunato che si impose ra-
pidamente sul mercato, specie dal 1951,
dopo 1 primi successi sportivi nelle gare di

Sopra, Il massiccio prototipe della Laverds
w850 del 1967, progenitrice di tutte

le grosse bicllindriche di Breganze. Qui a lato,
la Honda -Hawk 305- a cul Massimo

Laverda si Ispird nel progetto della sua nuova
motopesante. Evidente la somiglianza

fra ke due motociclette, sia nell'architettura
generale, sla, soprattutto, nel motore.

gran fondo, Nel 1954 ne segui una versio-
ne maggiorata a 100 cm®. Dal 1956, alle
prime avvisaglie della crisi delle due ruo
te, provocata dalla comparsa delle auto
utilitariz, 'azienda ripicgd sulla costruzio-
ne di scooter ¢ ciclomotori di 50 cm’, ma
la contrazione del mercato era inarrestabi-
le e la sopravvivenza venne $0lo dalla
produzione di parti meccaniche per la
«Pietro Laverda» macchine agricole. Nel
1961 ¢i fu un ritomo alla moto con una
bella bicilindrica di 200 cm®, che ebbe
perd modesta diffusione.

Fu quando Massimeo Laverda, figlio di
Francesco, entrd in azienda, che incomin-
ciarono a circolare idee nuove. 11 giovane,
che aveva lasciato gli studi di ingegneria,
era un motociclista appassionato, che co-
nesceva, avendoli posseduti, i migliori
prodotti dell’epoca, Su suo suggerimento



A lato, la 750 GT:, che
costitui la prima
evoluzione dell'originaria
«B50«. Impostata

alla meta del 1967, vide
la luce 1'anno dopo,
Sotto, la -750 Sports,
ancora In veste di
prototipe con tamburo
anteriore i piccolo
diametro. In basso, una
«F50 GT: nal tipico
abbigliamento con borse
¢ manubrio alto
secondo la moda Usa.

si produsse una nuova 125 sportiva e nac-
que anche una versione Sport della 200
bicilindrica, che non entrd in produzione.
Lidea giusta Massimo Laverda 1 ebbe nel
1964 quando effettud un viaggio negli
Usa per incontrare i miglion esperti del
settore e capire quale avvenire attendeva
la moto. Ebbe modo di osservare,
nell'occasione, i prodotti nipponi-
ci, gid in vetta alle vendite in
America quand’ancora erano
pressoché sconosciut in Europa,
5i rese conto in particolare che la
Honda con i modelli «Dreams
bicilindrici di 250 ¢ 305 cm® ave-
va creato un nuovo standard in ter-
mim di qualiti ¢ prestazioni, e che non
aveva ancora affossato le case inglesi
solo per un fatto di cilindrata, Massimo
tornd in ltalia convinto che una moto con
le caratteristiche della Honda, ma nelle ci-
lindrate classiche delle Norton e Triumph,
sarehbe stata vincente, sia in America, sia.
successivamente, in Europa. 5i procurd

vi




una Honda 305 per studiarla da vicino e
dlmu-'-trare quanto la tecnica glappum‘sf‘

ziale della produzione motociclistica fo
stato ben diverso. riusci a convinecere il

moto che aveva in mente: molore di 650
cm’ (eilindrata inglese classica), schema
bicilindrico parallelo leggermente inclina-
1o in avanti, distribuzione monoalbero,
carter divisi orizzontalmente, avviameno
elettrico {un lusso per 1'epoca). Infine, te-
laio monotrave, che aveva il vantaggio di
[ar nsaltare il motore,

Luciano Fen, con una decina di tecmici,

tradusse su carta le idee, mentre un Erup-

petio di atirezzisti di antica ahilith co

a mano 1 prototipi. 1l ttto richiese ~.nlc- I"&

mesi, Straordinario: nonostanie la

mancanza di esperienza nelle gro ilin-
la moto nacgue «gi #, @l primo
0 &, STazie dl g ENSI0

maolie robusta. L es
librata e pracevole.

La presentazione del prototipo avvenne al
Salone di Londra del r‘lﬂ'-.v.‘r‘nhjf' l'?"' :
provoch sensazione i
Tutte le riv

Qui & lato, la versione
definitiva della «750 Sports,
1969, caratterizeata

daf nuavo disegno del
Eruppa selia - serbatoio e
motore con pofenza di 53
CV. Sotta, fa -750 SF- fine
‘70, Ia ci sigla stava

per «gport freni- a indicare
I'adozione i una tamburo
anteriore a doppia
camma of maggior
diametro. Nuova la forcella
anteriore Ceriani,
Immutato invece il motore.

impiegavano ancora motort ad aste e bi-
lancieri, cambio separato & avviamento a
pedale. Non sfuggi o i
glianza del motore Laverda
drici Honda, come tmmlinet- i
I'IE|: SErVIZID intitolat

! Jus‘ Ttalien

Purtroppo, oltre ai
prototipl, non era ancora sSiEin preparai
nulla per la produzione di serie. Tutto il
1967 trascorse tra affinamento del proget-
to e preparativi della linea di produzione.
Le prime 65 74 mm) uscirono sola-

vir




A sinistra, la «5F-
edizione 1972,

con nuove serbatoio,
nuova sella

€ potenza partata
a 60 CV. Come

sf pud notare nella
foto grande sotto.

a centro pagina,

f due tubi df scarico
avevano il raccordo
i compensazione
In posizione
avanrata, subfto a
valle dal collettore.

mente all’inizio del 1968, Nel corso
dell"anno ne furono prodotte circa cento.
Ma dal maggio 1967 era stata messa in
produzione la « 750 GTw (R4 mm), che
I"anno dopo dmpiazzo la 650, L aumento
di cilindrata, suggerito dull analoga scelia
fatta dagli inglesi per i loro modelli di
punta, venne otienuto semplicemente au
mentando I’ alesaggio,

Fu subito un grosso successo anche se li-
mitate dalla modesta capacita produttiva
dell’azienda, che contava non pib di 300
dipendenti. Massimo Laverda, secondo i
suoi intendimenti originari, tentd la pene
trazione nel mercato americano, appog
giandosi a una organizzazione di vendita,
la American Eagle, per la quale allesti un
certo quantitativo di bicilindriche col
marchio del commitiente. Purtroppo, do-
po un paio d'anni la American Eagle falli
€ questo Costo una perdita cconomica non
trascurabile alla Laverda, ma soprattutio
spense gh entusiasmi verso un mercaio

Vil

.



Qui a lato, la

«8F ‘T3, comparsa
alla fine del 1972
e caratterizzata
dal raccordo di
compensazione fra
gl scarichi in
posizione inferiore,
praticamente solto
il camiio prima

del slenziatar.
Insieme ad altri
miglioramenti nella
carburazione, cid
portava la potenza
a 65 CV a 6800 gir.

potenzialmente olbimo.

Per seguire la richiesta di sempre mag-
giori prestazioni, dall’inizio del 1969
venne prowdotta la versione Sport, deno-
minata «750 S», con potenza di 53 CV a
6600 giri/min e una nuova estetica del
gruppo serbatoio/sella (codine). Alla fi-
ne del 1970 la «5» venne sostituita dalla
«83F» (F per freni, o Super Freni). A
questa seguirono dal 1972 altre tre ver
sioni, «83F1», «8F2% ed «5F3» che si di-
stinguevano rispettivamente per i freni a
tamhburo, i freni a disco e 1 cerchi in le-
ga. Il motore restava sostanzialmente
immutato. L ultima versione fu prodotta
fine al 1976, in pochi esemplari, venduti
con dafficolti, essendo ormar datati in un
mercaro che aveva preso gusto al turbi-
nio di novitd giapponesi. Fu la fine della
gloriosa bicilindrica, prodotta in un tota-
le di circa 18.5300 unita,

Per il ritorno alle competizioni la Laverda
costiul anche alcune macchine sperimen-
tali che, affidate a piloti ufficiali, ottenne-
ro buone affermazioni nella categoria
750, Per soddisfare i piloti privati, venne
messa in produzions una versione corsa
della «5F», denominata «SFC» (C, corsa),
con motore da 70 CV a 7500 giri/min. Tra
il 1971 ed il 1976 la serie venne costruita
in 549 esemplari. Numerosi 1 successi sul-
le piste d'Europa e del Nord Amernica. La
«SFCe & opgi sicuramente il modello pii
ambito dagli appassionati della marca.
Spronata dal successo, 'azienda presento
al Salone di Milano del 1969 un'altra pre-
gevole novitd, la 1000 a 3 cilindri paralle-
li, con distribuzione monoalbero. Un mo-
dello complesso, che le modeste forze, gid
impegnate nello sviluppo della bicilindri-
Ca, non polerono H'Egl,li ‘e COMme meritava.
Di fatio la re cilindri subi diverse rasfor-
mazioni ¢ venne commercializzata sola-
mente nel 1973, con distribuzione hialbe-
ro, quando ormai non era pil una novitd e
sul mercato era arrivata la Kawasak: 900,
Francesco Laverda, intanto, visto il buon
andamento dell’azienda, aveva lasciato la
responsabilith ai figli Massimo e Piero e

X



aveva accettato l'invito a risollevare le
sorti della ex Caproni di Trento, gii famo
sa per la produzione di aerei e di motoleg-
gere (Capriolo). Impostd la produzione di
roulotie e camper, il cui disegno innovati-
v era dello «Studio Nizzoli Associatix, e
produsse anche alcuni esemplari di un ae-
reo da turismo. Ma in quegli anni Trento,
con la sua facolta di sociologia, era al cen
tro di fermenti studenteschi e sociali che
coinvolsero anche la locale industria.
L'anziano imprenditore, che per tutta la
vita era stato un csempio di impegno so-
ciale in nome del lavoro, non comprese e
non seppe contrastare le proteste e gli
scioperi ¢ 1"azienda che egli tentava di sal-
vare dovette chivdere, Francesco Laverda
maori nel 1976,

A metd deghi anni “T0 la tradizionale pro-
duzione Laverda di macchine agricole, se-
parata dalle motociclette, entrd in crisi,
non per la qualiti ma per |'inadeguaterza
delle dimensioni aziendali di fronte a un
mercato divenuto mondiale, La soluzione
venne dall’alleanza con la FIAT che ri-
levir il 20% del capitale, Fu una scelta az-
zeccata per 'azienda. ma i Laverda gid
nel 1981 uscirono di scena e tto passi
sotto il controllo della Fial Agr.
Pressoché contemporanea la crisi della
produsione di motocicletie,

Mel 1976 fu giocata una carta che
avrebbe potuto essere miracolosa: la
1000 a 6 cilindri a ¥V longitudinali, bial-
bero, raffreddamento a liquido e tra-
smissione a cardano. Un progetto a
guattre mani di Luciane Zen e dell’in-
X

A sinistra, la =SF-
finakmente dotata
nel 1975 di freno
anteriore a disco.
Nella foto sotto,
I'ultima versione
del 1976, che
oltre a doppio disco
anteriore poteva
montare, come
optional, anche

fe ruote in lega

a elngue razze.

La potenza del
motore non superd
il imite del 65 CV



Nella foto qul sopra, la «500= bicilindrica bialbero
realizzata senza molto successo nel 1977,

In alte, la poderoza ~1000= a 3 cilindr! bialbero
del 1983. Qui sotto Ia veloce 750 SFC~ del ‘T1.

gegner Giulio Alfieri, famoso progetti-
sta della Maserati. Le caratteristiche
erano d'avanguardia, con un motore ad-
dirittura entusiasmante, che erogava
140 CV, ma che si riteneva potesse arri-
vare a 160 CV, L'unico esemplare, co-
struito per le corse Endurance, fu pre-
sentaio al Salone di Milano del 1977 ed
anche guesta volta il marchio Laverda
attird Mattenzione della stampa mondia-
le. La moto fece poi una sola uscita in
gara, al «Bol d"Or= dell’anno successi-
vo, ritirandosi per una rottura all*albero
di trasmissione dopo aver dimostratoe di
essere la macchina pin veloce.
Purtroppo la «6 V= rimase soltanto una
splendida esercitazione. La scarsiti di
mezzi rendeva ormai insostenibile il con-
fronte con 1 giapponesi, Furono cercate
alleanze in Europa, con la svedese Husg-
varna e la tedesca Ziindapp, e venne rea-
lizzata nel 1977 una nuova 300 bicilindri-
ca bialbero, anche in versione 350. Ma la
soluzione dei problemi non amrivid, Mas-
simo Laverda voleva ritagliarsi una nic-
chia motociclistica specializzata, suffi-
ciente per alimentare | attivitd, ma abba-
stanza piccola per non ingolosire i giap-
ponesi. Il fratello Piero puntava ad alri
settori, per esempio su un veicolo fuori-
strada da lavoro, Prevalse quest’idea e il
fuoristrada fu studiato e costruito in una
cinguantina di esemplari. Ma I"assistenza
a mezzi da lavoro era troppo gravosa per
le forze dell’azienda .

Mel 1985 la «Moto Laverdas venne messa
in amministrazione controllata e due anni
pitt tardi in liquidazione, Nel 1989 una
cooperativa di ex dipendenti nlevd guanto
restava con |'intenzione, che tale resti, di
riprendere la produzione. Subentrarono
quindi nel 1990 altri proprietari che an-
nunciarono la costruzione in serie limitata
della sei cilindri di 13 anni prima. Ma an-
che questo progetio, per ora, non ha g
aviin seguitn. —

X!



n casa Laverda la moto & nata

per desiderio di mio padre

Francesco che, essendo lau-
reato in fisica e avendo poi so-
stenuto gli esami integrativi di
ingegneria, era considerato il
tecnico di famiglia. Era entrato
in azienda ancor prima della
gucrra ¢ aveva progeftato una
macchina rivoluzionaria, la
mictilegatrice, molto pil com-
plessa della successiva mieti-
trebhia. Appassionato di mec-
canica ¢ attratto soprattutto dai
maolori, volle cimentarsi nella
costruzione di una motolegge-
ra, puntando subite sul motore
a quattro tempi, soprattutto in
funzione del basso consumo di
carburante. Comincid costrien-
dosene un esemplare per sé,
con Maiuto di Luciano Zen, un
perito meccanico che durante la
guerra aveva lavorato alla
5.Giorgio della Spezia e che
per me valeva pil di un inge
gnere. Luciano aveva aiutato
mio padre a costruirsi un’offici
na casalinga, con un forno per
fondere 1"alluminio ¢ 1" atirezza-
tura completa per costruire la
moto. E in effetn la costrairo-
no, a mano, loro due soli. Ri-
cordo il giorno del 1949 quan-
do mio padre parti con la nuova
motociclerta per andare all”®
omologazione e ricordo di
averlo visto tornare wito con-
tento perché la moto era passata. Alla do-
menica usciva con amici motociclisti per
fare gite in montagna, Generalmente era
lui ad arrivare per primo sui passi montani
e gli amici cominciarono a chiedergli di
avere anch’essi una molo come la sua, Per
soddisfarli costrui altre cingue motociclette
che affidd ad alrettanti amici seguendone
poi il comportamento per oltre un anno.
MNel 1948, quando onmai si era reso conto
che costruire motociclerie, oltre che un
hobby, poteva essere una buona impresa,
chiese ai suoi fratelli di separare le attivita
e rendersi indipendente, 1 fratelli accettaro-
no di entrare come azionisli ¢ soci acco-
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LAVERDA Iqstoria

«E mio padre mi guardo
come se fossi impazzito»

Massimo Laverda, che nel 1964 ebbe I'idea di fabbricare
una bicilindrica di 750 cm’ precedendo i giapponesi,
racconta come riusci a convincere il padre Francesco,
Jondatore dell’ azienda motociclistica, a cambiare rotta,
passando dalle motoleggere economiche alle prestigiose
motopesanti dieci volte pin grosse

Francesco Laverda, il primo da destra, alla presentazione
della -200- bicliindrica, 1381. In alto, il figho Massima.

mandatari nella costituenda 5.a.s, della
quale socio accomandante era mio padre.
La societd & andata avanti come $.4.5. fino
al 1971. La produzione si sviluppd, prima
con le moto di 75, poi di 100 cm?, succes-
sivamente con la bicilindrica di 200 cm?,
con piccoli scooter e ciclomotori a 4 tempi,
tutte macchine utilitarie, concepite per le
necessitd quotidiane della gente. All'imizio
era mio padre stesso che disegnava insie-
me a Zen, poi arrivarono aliri disegnatori.
Per risolvere il problema della formazione
delle maestranze decise di costituire una
scuola di avviamento professionale, che
venne intitolata al ratello Giulio, morto in

di Massimo Laverda

guerra. Mio padre ne divenne
il preside. A un certo punto i
dipendenti arrivarono a 300.
Questo massimo & stato ooca-
tor due volie, la prima all epoca
delle motoleggere, poi, dopo la
crisi, con le 750 nei primi anni
Seltanta.

La crisi venne determinata dal-
la comparsa delle utilitarie: la
a600s e poi la «500= Fiat.
Chiaramente I'operaia preferi-
va andare al lavoro riparato ¢
portare in giro wita la famiglia
nel fine settimana. Quando la
«300 costava 470.000 lire la
nostra molo ne costava
190,000, 11 reddito raggmunto
dava la possibilita all"italiano
medio di programmare |"acqui-
sto di una automobile e questo
rendeva priva di senso la mato-
ciclena. Mel 1957 finirono an-
che le corse su strada che per
anni erano state il nostro mi-
gliore veicolo pubblicitario. In
conseguenza di queste diffi-
coltd mio padre si era un po’
disamorato alle motociclette,
ma [Enammo comungue con
un ciclomotore a quattro tempi
da mentere in vendita a 59,900
lire nel 1960, Producemmo an-
che, per primi, un miniscooter,
che vendemmo bene in Inghil-
terra. Ma ¢i rendemmo conto
che il motore a 4 tempi era
iroppo complesso per essere
assistito da comuni meccanici da biciclette.
A un certo punto io decisi di abbandonare
gli studi di ingegneria e di andare a dare
una mano in azienda. Gia da ragazzo pas-
savo in fabbrica | mesi estivi per cui ave-
vo una certa dimeastichezza con le varie
problematiche di produzione. Mio padre
volle che assumessi la direzione generale,
assicurandomi comungue il supporto del-
la sua presenza e dei suoi consigli. In quel
periodo il mercatn americano delle moto-
ciclelte mostrava segni di ripresa. I1 meri-
to era dei giapponesi che, con una campa-
gna lunga ¢ intelligente, partita dal ciclo-
Molore, avevano convinto la gente che la




moto non era solo il mezzo della polizia o
delle bande motorizzaie.

Seno andato in America nel 1963 per avers
da esperti, operatori e giomalist specializ-
zati il parere sullo sviluppo della moto. 1
glapponesi avevano nella Honda «305s i
modello di maggior successo. Ma le perso-
ne che incontrai si dissero convinte che di T
a pochi anni il mercato avrebbe richiesto ci-
lindrate maggiori, intorno ai 600 - 700 cm?,
Armivai a casa tutto caricato dalle nuove
idee e dissi a mio padre che la moto avreb-
be: dovuto avere grossa cilindrata e alie pre-
stazioni. Mi guardd come fossi diventato
pazzo, perché non concepiva un prodotio
senza utilith pratica ma destinato solo al di-
vertimento. Impiegai sei mesi a convincere
lui e i miei zii che producendo maoto utilita-
rie non ¢'erano sbocchi e che occorreva
cambiare rotta. Mio padre, pur non essendo
d’accordo, mi lascii fare, Erail 1964,

Partii pensando che 1'unico mercato per
noi sarchbe stato quello americano, Non
era ipotizzabile all’epoca che anche |'Eu-
ropa si sarebbe convertita alle grosse mo-
tociclette. Sulla base dei consigli ricevuti
neghi Usa presi come riferimento la Honda
«305». Abbiamo lavorato per sei mesi solo
sul disegno delle alette per ottenere fusioni
pit fini di quelle che usavano sulle moro
inglesi. Per costruire la nostra bicilindrica
CTa MECessario cercare mim ex novo. Nes-
suno in Italia costruiva componenti per
moto da olire 200 all*ora, Abbiamo avulo
ottima collaborazione da Ceriani per la for-
cella e gli ammortizzator, ma non trovava-
me fremi adeguati. C'& voluto molto tem-
po. Parte dei problemi li abbiamo risolt in
Inghilterra dove esisteva una componenti-
stica per le grosse cilindrate prodotie local-
mente, come gli struomenti Smiths, le cate-
ne Renold, i componenti elettrici Lucas,
Altre cose come il faro Bosch le abbiamo
trovate in Germania.

Fur non avendo mai disegnato, 10 ho sem-
pre fissato i punti che rilenevo fondamen-
tali e poi seguivo il lavero di sviluppo dei
disegnatori. Avevamo iniziato col motare,
certamente la parte pil difficile, anche dal
punto di vista estetico. Evitammo le super-
fici artificiosamente lisce o simmelriche,
decidendo di lasciar trasparire dalla forma
delle fusioni gli organi interni e quindi la

La «mietilegatiices,
complessa e ingegnosa
macchina operatrice
agricola progettata

nel 1230 dal glovane
dottore ln fisica
Francesco Laverda.

loro funzione. Non avevamo esperienza su
motori cosi grossi. Passavamo.dai 10 CV
delle motoleggere ai 60 - 70 CV_ Eravamo
in dieci a lavorare al progetto, senza appor-
to di specialisti esterni e francamente non
50 come abbiamo fatto, anche perché mio
padre non se ne & interessato, se si cocettua
un controlle sulla scelta dei freni, 11 segre-
lo, se cosi si puiy definire, & stato quello di
abbondare nel dimensionamento. Questo
ci ha permesso di fare un motore robusto
che non si rompeva mai. Sicuramente il
ruolo di Luciano Zen nel progeno del bici-
lindrico & stato determinante. Gli input che
gli davo io erano pi di carattere estetico
che lecnico. Eravamo un gruppo piccolo
ma molto affiatate. Una decina di persone,
compreso Zen nell'ufficio tecnico e una
trentina di operai, i miglion.

lo mi ero portato dall’ America un’Honda
«Hawk 305», per poterla vedere & far ve-
dere da vicino. 11 motore aveva solamente
24 - 25 CV, con soluzioni quindi noo tra-
slabili su un motore di potenza pit che
doppia. Il nostro progetto nella sostaneza fu
quindi totalmente originale, salvo la somi-
glianza nell estetica di testa e cilindri e i
carter lagliati orizeontalmente. Quest ulti-
ma particolarith, nuova per la nostra azien-
da, ci obbligh a cambiare macchine e lavo-
razioni. Per costruire la moto completa ci
volle un anno ¢ mezzo, pii altri sei mesi
per costruire gli stampi e andare in produ-
zione. Nel 1967 ci fu il Giro d'Ttalia con la

Lo scooter prodatto
dalla Laverda nel

1958, Aveva motore
menocilindrico verticale
& 4 tempi ofi 47 e,
Bassissimo if consumeo:
oftre 7O km,/litro,

formula della regolarity. Ahbiamo iscritio
le prime cingue moto uscite dalla linea &
montaggio, una 630 e quattro 750. Ha vin-
to Dossena con la 650,

Le prime 500 moto sono state mandate
negli Usa. [ clienti americani erano soddi-
sfatti e chiedevano consegne pid ingenti,
ma io avevo yualche perplessith, essendo
COSITE(to @ passare atiraverso un inlerme-
diario importatore, Nel secondo anno
avremmo potuto produrre 4000 - 5000
moto solo per I'America, ma mi accorsi
che si era sviluppato interesse per le mie
moto anche in Francia, Germania, Olan-
da, Inghilterra ¢ perfino in lalia, dove in
certi ambienti «bene» le Laverda stavano
facendo moda. In breve abbiamo registra-
1o un vero boom di richieste europee al
punto che he deciso di non vendere pii in
America, salvo una cinquantina di mac-
chine all’anno per mantencre la presenza.
Rinunciai cosi a un mercato che poteva
essere da 10.000 moto all*anno, ma che
proprio per questo faceva paura.

Il massimo della produzione della « 750 &
stato di 6300 macchine in un anno. Ne ab-
biamo fatte quasi 30 al giomo per 2 0 3 an-
ni. I1 guaio di un’azienda piccola come la
nostra & stato quello di non poter cogliere
completamente le opportuniti. Se nel 1972
a nel 1973 fossimo riusciti a costruire
12,000 moto all’anno le avremmo vendute
tutte. La concorrenza |'abiame sentita pri-
ma dalla Honda «750», poi soprattutto dal-
la Kawasaki «900». Nel 1972 & uscita la
nostra « 1000 a 3 cilindri definitiva, una
moto che avevamo cominciato a studiare
nel 1969, Dopo il 1975 la situazione & di-
ventala pesante. Lo ho lasciato nel 1985
prima che venisse chiesta |'amministrazio-
ne controllata. Nel 1987 & stata venduta
I"azienda per 1000 lire,

MNel 1977 & iniziata la collaborazione
con I'ingegner Alfieri che aveva lascia-
to la Maserati ¢ faceva il consulente.
Nel 1980 Alfieri non ha pih potuto se-
guirei a causa di altri impegni e ¢i ha
indirizzati dall'ingegner Pino Bocchi,
gia progettista delle ultime MV da cor-
sa, col guale abbiamo collaborato fino
al 1984, Luciano Zen, capo dell’ufficio
tecnico, si & ritirato nel 1979-80 e si ¢
messo a collaborare con la Ligier ma
duranie un viaggio in Francia ha con-
tratto una epatite che in pochi
giorni lo ha portato alla morte, -
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LAVERDA latecnica

Tagha

extra larga

Bello a vedersi, ma soprattuito grosso, imponente, quasi monumentale.
Il bicilindrico Laverda aveva dimensioni interne ed esterne che
eccedevano le comuni esigenze di un 750. Cio gli conferiva una

robustezza particolare ma andava a scapito del peso e dell’ architettura

della motocicletta, necessariamente alta e poco maneggevole.
Un progetto di base giudicato schematico ed elementare, ma
lavorazioni molto accurate, ottima resa pratica e soluzioni
pregevoli, anche dal punta di vista estetico

Bl on vi & al-
= cun dubbio
L B che il moto-
B e hicilindri-
& co Laverda
B Bl con distri-
buzione moncalbero a
due valvole per cilindro
sia stato un grande pro-
tagonista di quel fonda-
mentale momento di
evoluzione e di transi-
zione che si colloca tra
la fine degli anni Ses-
santa ¢ 1'inizio degli an-
ni Settanta. Questa
realth non deve perd im-
pedirci, nonostante un
pizzico di pur giustifica
to sentimentalismo, di
individuare anche i li-
miti di quel pezzo di in-
gegneria moioristica. 1l progetto originale
nasceva dalla usuale collaborazione tra
Massimo Laverda e il suo capo lecnico
Luciano Zen. L architetiura del grosso bi
cilindrico, che avrebbe esordito nella ci-
lindrata di 650 cm? al Salone di Londra
nell"awunno 1966, era ampiamente ispira-
ta a guelle della bicilindrica Honda
« 230305 Dream=. Identiche, dimensioni
a pane, sono la conliguraeaone, 'inclina-
zione di 257 in avanti ¢ "alertatura dei due
cilindri paralleli, nonché la scelia ecnica,
molto qualificante, di utilizzare il bloceo
motore come elemento fondamentale della
struttura del telaio.

Xv

di Bruno De Prato

Queste analogie non devono scandalizza-
re: il bicilindrico Honda segné un momen-
ter evolutivo fondamentale del design mo-
tociclistico e 1'averne tratto ispirazione
non pud cerio costituire grave colpa per
gli vomini della Laverda. Peraliro, questi
seppera immettere nel progetto scelte tec-
nologiche di assoluta avanguardia nel set-
tore dei propulsori motocichstics di grossa

Grosso ma bello. Massimo Laverda
sl preoccupd ol far trasparire [a
funzionalita degli ergani del motore
dall’elegante conformazione del carter.

cilindrata: distribuzione
monoalbere a catena
centrale di tipo moderno
e complela di tenditore,
cambio a cingue marce,
avviamento eletirico.
Non si pud dimenticare
che le concorrenti con
cul la Laverda «650»
originale sarebbe andata
a confrontarsi erana le
bicilindriche inglesi
Triumph, BSA e MNor-
ton, nonché le germani-
che BMW e le nostrane
Guzzi «V 7=, wile molo-
ciclette con distribuzio
ne ad asie e bilancieri,
cambi a quattro marce ¢
avviamento a pedale,
con la sola eccerione
della Guzzi, La Laverda
«030» fece, in un certo senso, scoprire ai
motociclisti il piacere dell'innovazione,
fosse anche fine a se stessa. Era 'inizio di
una nuova stagione, della quale sarebbero
poi diventati protagonisti i costruttori
glapponesi. In guegli anni, nel paese del
sol levante, si stavano facendo i primi pas-
si nel settore delle grosse cilindrate con
progetti che ricalcavano quelli dzlle moto-
ciclette enropes, come le Kawasaki «650»
bicilindriche, identiche alle Norton, & la
Marusho «500s, copia della BMW._ La so-
la moto giapponese di cilindrata consi-
stente che nascesse da un progetio origina-
le era la Honda «450« hicilindrica, con di-






Esploso del sistema

di distribuzione moenoalbera,
con catena centrale,
anziché laterale come

nel matore Honda «305-.

L’athern motora, nonostante I'imbiellaggio
a 360" non preseta struttura monalftica
ma composita, ospitando al centro la

presa di moto per la catena di distribuzione.
La struttura & comungue ol grande robustezza
e presenta ben quattro cuscinett! di banco.

stribuzione bialbero e valvole richiamate
in sede da molle a barra di orsione,

La prima stesura del progetto Laverda, co-
me datto, portd alla realizzazione di una
bicilindrica di 654 em® con misure legger-
mente superquadre, 73 mm di alesaggio
per 74 mm di corsa. La moto esordi in ab-
bigliamento e assetto turistici, presto af-
fiancata dalla versione di 750 cm? che na-
sceva dalla maggiorazione dell’alesaggio
a B0 mm, ferma restando la corsa a 74
mm. Dopo una breve convivenea & logico
che sia rimasto soltanto il propulsore pii
grosso, benché alla versione originale di
650 cm’ 51 riconoscesse il vantaggio di vi-
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brazioni pit contenute. 11 hicilindrice La-
verda & stato in effetti un raggoardevole
«vibratore» avendo cilindri paralleli con
manovelle a 3607, con scoppl equidistant
ma con moto simultanes dei due pistoni.
A incrementare la quantith di vibrazioni
primarie si aggivngevano quelle seconda-
rie derivanti dalla strattura composita, an-
ziché monaolitica, dell’albero a gomili,
ruatante su cuscinetti a rotolamento ani-
ché su bronzine, La collocazione centrale
della catena di distribuzione portava
inoltre all’allungamentoe dell"albero
slesso, con conseguente incremento del-
le coppie a sbattimento &, in parte, a
flessibilita dell’albern stesso, per conte-
nere le quali 51 era ricorsi a ben quaitro

cuscinetti di banco.

Caratteristica per lungo tempo esclusiva,
almeno in campo europen, del bicilindrico
Laverda era il suo carter tagliato sul piano
orizzontale anziché verticale, soluzione
maolto pitt moderna rispeio ai bicilindric
di scuola britannica, che consentiva, come
detto, "adozione di ben quattro cuscinetti
di banco in luozo dei due soli di cui erano
dotati i vari Norton, Triumph ¢ BSA. I
Laverda, in sostanza, era un motore molto
piit avanzato, razionale, pulito nel disegno
e funzionale dal pumo di vista degh infer-
venti di manutenzione. Il fatto di dover
fungere da parte integrante dal telaio porii
i tecnici della Casa di Breganze a dimen-
sionarlo in modo decisamente generoso,
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Una particolarita
importante

del bicllindrico
Laverda era
data dal carter
tagliato
orizzontalmente.
5 trattava

di una scelta
molto plt moderna |
rspetto al

taglio verticale
classico del
bicilladricl inglesi.

in molti casi esuberante, con conseguente
ageravio di peso. Questo fatto penalizzd
sempre le bicilindriche Laverda dal punto
di vista del peso, soprattutto nel loro im-
piego sportive, Alla luce odierna, e in
considerazione della cilindrata, si pud ben
dire che quel 7530 fosse un ragguardevole
«gnoccos di acciaio e alluminio, alto, lar-
zo e lungo, tale da condizionare anche la
parie ciclistica delle motocicletia, necessa-
riamenta alta, lunga e non particolarmente
maneggevole. Sorprende il fatto che, date
le proporzioni, la cilindrata non sia mai
cresciuta oltre il limite dei 730 cm®, alme-
no in via ufficiale. Si ha notizia, invero, di
motori preparati fino al limite di 850/860
cm”, che perd non furono mai presi in
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considerazione dalla Casa per una produ-
zione in serie, sia per 'ennitd delle vibra
Zioni, sia perché, nonosianie il peso e il di-
mensionamento, il carter soffriva di una
certa lendenza a fessurarsi attorno allo
zoccolo su cul poggiavano i cilindri, i
questo fenomeno soffrirono soprattutto i
motori della prima serie 730 «GT» ed
«8», nonché quelli della successiva serie
«8Fs». Un rimedio, almeno parziale, venne
oltenuto con nervature aggiuntive nelle
zone a rischio, senza perd interventi riso-
lutivi che allargassero la base dello zocco-
lo stesso. Se si fosse nisolto il problema al-
la radice sarebbe stato possibile realizzare
in sicurezza |'ultenore incrementa di ale-
saggio fino agli 85/86 mm necessari per
raggiungere quota S40/860 cm’,

11 cambio, a cingue marce, era in blocco
con il motore e riceveva il moto da una
trasmissione primaria a catena, Il seletto-
e era eslerno e presentava un'escursione
abbastanza ampia, conseguenza anche
questa dei massicci dimensionamenti in-
terni. Data ’epoca del progetto, per rica-
ricare la batteria c'era una prossa dina-
mo, posia immediatamente davanti al
carter, all’altezza della base dei cilindri ¢
comandata da una cinghia trapezoidale.
Immediatamente dietro ai cilindri stessi
era posto il motoring di avviamento con
comando a ruota libera a catena che agi-
va direttamente sull*albero motore. Di-
namo € motoring d’avviamento erano
chiusi lateralmente da un unico coper-
chio in pressofusione d’alluminio, dal
disegno molto piacevele, che risolveva
con felice intuizione architetlonica il
problema dell’inserimento di queste due
appendici nel disegno generale. Una
scuola sulistica, quella della Laverda, in-
dubbiamente valida e forse ineguagliata
in campo italiano.

Meno valida la scuola telaistica, di cui le
#G T, «S», «5F», nonché la slessa «SFC»
da competizione, furono esempi in negati-
vo. I telai Laverda, oltre a essere alu di ba-
ricentro, presentavano una distribuzione
dei pesi spostata all’indietro, causa di una
scarsa capacith avtodirezionale dell’avan-
treno che, scarico matenalmente, doveva
essere caricato con soluzioni geometriche.
Come dire errore su errore.

Per quanto riguarda il detwaghio, i1 motore
Laverda era caratterizzato sul piano termi-
co da camere di combustione a profilo
quasi perfetiamente emisferico derivante
dalla disposizione delle valvole ad angolo
incluso di 70°. 1 pistoni erano leggermente
convessi ¢ presentavane profondi incavi
per le valvole stesse. Le bielle, di disegno
monolitico, avevano un interasse di 143,53
mm che, messo in relazione alla corsa di
74 mm, portava a un rapporio pari a
1,966:1, da considerarsi abbastanza soddi-
sfacente, pur se in funzione di regimi di
rotazione non parlicolarmente elevati.
Mella prima edizione «GT» di 750 cm’,
con due carburatori Dellorto VHB da 29
mm ¢ un rapporto di compressione di 8.5
1, la potenza era di 52 cavalli a 6900 gin.
MNel 1969 il modello «GT» venne affianca-
to dal modello «$», di assefto pil sportivo
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i disegno in trasparenza del serbatolo lascla
intravedere il robustissimo trave superiore
del telalo. Il motore stesso costitulva parte
integrante dell’architettura ciclistica della

moto, determinando un baricentro pluttosto alto,

Sotto, una «750 GT- durante
Ia prove su strada a cid

fu sottoposta da Quattrorote
nef 1970. A lato, nella
pagina fianco, Il freno
anteriore & tambure a doppia
camma moentato sulla

« 750 Sporte. Sulla successiva
serle -5F- l diametro del
tamburo anteriore venne
aumentate fino a 230 mm.




e linea pil filantz e gradevole. 1 diffusore
dei carburatori, sempre due Dellorto
VHRB, passava da 29 a 30 mm mentre il
rapporto di compressione saliva a 9.6:1,
Un valore ragguardevole s¢ si considera
che nella testa era piantata una calotia in
ghisa in cui erano ricavate le sedi valvola,
secondo una soluzione non priva di vali-
diti meccamca ma che, per le differenti
caratteristiche di conduzione del calore
della ghisa nispetto all alluminio, rendeva
la situazione pinttosto critica, Con rappor-
ti di compressiond elevan & frequente in
questi casi 'insorgere di fenomeni di de-
tonazione non appena la carburazione si
faccia pith magra del consentito.

Mel 1970 nasceva, con motors pratica-
mente invariato, la versione «5F», la cw
sigla voleva significare «Super Frenis in
riferimento a un paio di «padellonis a
tamburo di 230 mm di diametro. Indub-
biamente rappresentavano una nolevole
evoluzione rispetto ai Grimeca originali,
ma quando le «T50 SF» scesero in pista
nei campionali per derivate dalla serie ed
endurance, furono sostituiti da tamburi
Ceriani a quallro ganasce.

MNel 1973 il propulsore beneficid di una
evoluzione generale, ricevendo, tra 1'al
tro, valvole maggiorate (da 38 a 41,5
mm quelle di aspirazione, da 34 a 35,5
mm quelle di scarico). Per 1"alimenta-
Zione erano stati adottati due carburatori
Dellorto PHF da 36 mm, per cui la po-
tenza passava a 05 CV a 700 gin. Vari
irrobustimenti: erano stati applicati ai
supporti di banco e ai relativi coscinetti.
L’anno successive la macchina, nel suo
insieme, fu ampiamente modificata an-
che nella parte ciclistica, che assunse
una linea di sella leggermente abbassata,
tre freni a disco e forcelle Ceriani con
canne da 38 mm in luogo di quelle da
35. Alleggerita al massimo, quesia mo-
Lo pesava pur sempre la bellezza di 208
kg, mentre la sua potenza era salita, se-
condo la casa, a circa 70/75 CV a 7600
giri/minute. Nel 1975 c'& da registrare
la rimozione della calotta in ghisa, so-
stituita per quanto riguarda la funzione
specifica, dalle rradizionali sedi valvole
in bronzo. mentre la camera di combu-
stione fu ricavata direttamente nell™al-
luminio della testa, secondo la tecnica
piit usuale e funzionale. & questo punto
"evoluzione del bicilindrico Laverda si
esaurisce. Nel frattempo, € con non po-
co travaglio, era giunto a Maturazione
il motore 1000 a tre cilindri, il cui pro-
getto si basava su quello della 630 ori-
ginale, pur radicalmente trasformato
La distribuziong, per esempio, da mo-
noalbero diventava bialberao,

Giudicato oggi, il vecchio bicilindrico
Laverda rivela forse una certa improvvi-
sarione ¢ una scarsa raffinalezea proget-
tuale, anche se l'esecuzione era eccellen-
te, a livello sia di fusiom sia di lavora-
zioni. In ogni caso & fuori dubbio che es-
so abbia segnato un momento evolutivo
fondamentale della motociclenta italiana
di grossa cilindrata, conferendole al con-
tempo un ragguardevole prestigio, in ra-
gione dell elevata affidablita, del-

le prestaziont e del buon gusio -
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LAVERDA /osport

Un cuore

da maratoneta

Un motore che sopportava ogni genere di sforzo, che girava per
ventiquattro ore senza il minimo segno di sofferenza. Con la versione
«SF-C», pint potente e leggera della 750 di serie, la casa di Breganze

st affermo in alcune tra le gare di durata pin massacranti, rinnovando
I successi ottenuti negli anni Cingquanta con le «terribili»
monocilindriche di 75 ¢, dieci volte pint piccole ma non meno
grintose. Per la sua affidabilita il grosso bicilindrico fu scelto
anche per alcuni sidecar da competizione '

di Brizio Pignacca

li appassionati di sport su due
ruole ricorderanno come il mar-
chio Laverda si sia imposto ne-
gli anni Cinguanta con motoret-
te di 75 cm® che sfrecciavano in
circuito o nelle gare di gran fon

do a velocitd impensahili per quell’epoca e
per quella cilindrata, Tra i protagonist di
allora un nome per tutti, Genunzio Silva-
£ni, campione italiano per la classe 75 nel
biennio 1956-37. Le Laverda «75» e le suc-
cessive « [0x avevano motore monocilin-
drico verticale inclinato a 4 tempi, con di

stribuzione a valvole in testa comandate da

XX

Le bicilimdriche Laverda ottennero le loro

affermazioni piu risonamti nella classiche

gare su 24 ore per derfvate dalla serie,
com il Bol d'or- francese, la 24 Ore di Oss

e la 24 Ore di Mowijuich. Tra gli equipaggi
pit noti quello af Brettoni - Anglalini,

aste € bilancieri. 1l cambio era in blocca e il
gruppo propulsore costituiva un complesso
molto compatto ¢ gradevole a vedersi. La
soppressione delle gare di gran fondo e del
Campionato nazionale Juniores riservato
alla classe 75 portarono la casa vicentinag a
disertare per diverso tempo le competizio-

ni. [l ritorno si ebbe solianio una doszing
di anni pid tardi, guando gid era in circola-
rione uno dei medelli pil rappresentativi
del nuovo corso Laverda, la «650s bicilin-
drica. La progressiva evoluzione di guestio
modello portd in campo spartivo alla nasci-
ta nel 1971 della «750 SFCw. Gia nel bien-
mo precedente il modello «750 Sports si
era messo in luce cogliendo significative
affenmazioni nelle gare di durata: nel 1970,
per esempio, la coppia Brettoni - Angiolini
si era imposta nella 500 km di Monza a una
media di poco inferiore ai 160 orari e delle
nove macching vicentine in gara ben otto
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L'arma della Laverda
per le gare df
durata fu la <750 5FC»,
nata nel 1971

& siccessivamente
aggilormata fine

al 1975, Riguardo
al motore, le valvole
maggiorate e

i carburatore da 36
consentirono df
otteners una potenza
di TOCV a

7500 girl/min, per
una velocitd

i circa 210 km/h.
L'uso df plastica e
lega leggera

in alcunl componenti
aveva inoftre
consentito of ridurre
il peso a soli 190 kg,




arrivarono alla conclusione,

La «5FCs del 1971 venne messa in vendita
al prezeo di L4 10U lire, decisamente ap-
petibile. Le teste e i cilindri erano in lega
leggera, con valvole di diametro maggiora-
to rispetto alla «SFe: aspiraziong e scarico
rispettivamente di 41,5 e 35,5 mm, contro i
1 38 e 34 mm della precedente Sport, [ due
carburatori Dellorto avevano diffusori da
36 mm e il motore (alesaggio e corsa
80x74 mm, pari a una cilindrata totale di
7436 cm’®) sviluppava circa 70 CV a 7500
girl. La velocith massima era di 210 km/h,
contro 1 192 km/h della Sport. Si era ofte-

XX

nute qualche risparmio anche sul peso, in-
troducendo parti in plastica e altre, come il
serthatoio carburanie, in lega leggera. 11 pe-
80 @ secco risultava infatti di 190 kg, non
moldii se paragonati a quelli di macchine di
pan categoria, non  pochi se raffrontato a
quello dei bolidi da gran premio. La Laver-
da «SF-C» era comungue una moto dalle
proporzioni armoniosz, che si guidava be-
ne; ma soprattutto una macching «affidabi-
lex, capace di reggere ai pil gravosi impie-
ghi prolungati senza soffrime troppo, 1 suo
aspetto cra aggressivo, munita com'era di
un Vistoso «cupolinge alla testa di forcella,
che incorporava il faro. L'assetto di guida
éra lipicamente corsaiolo, con manubrio in

In gqueste pagine,
alcune immaging
delle prove su strada
di Quattroruote
della « 750 GTv, che
al sue apparire,

per la potenza e

le moderne soluzionf
tecniche, aveva
destato sensazioni
facendo subito
presagire ottime
possibilita di
implego agonistica.
Nella foto a destra
della pagina a lato
vediamo infattl
alcune Laverda
pronte al via del «Bol
d'or- francese,

Da notare perd

che 'esemplare

in primo piano non

& una =750 SFC-
ma wna «1000-

a 3 cilindri schierata
in via sperimentale.




due pezzi. un sellino molto corto con schie-
nale pronunciato che tratteneva perfetta
mente il guidatore nella sua foggia da com-
petizione, le pedane arretrate con i relativi
comandi (leva unica del cambio solla de-
stra e quella del freno posieriore sulla sini-
stra); il voluminoso serbatoio in lega legge
ra aveva una capacith di 23 litri, mentre
completavano il piglio pretenzioso della
macchina i due grossi freni a tamburo cen-
trale a doppia carmima e con diametro utile
di 230 mm: i pneumatici erano di misura
3.50x18" sulla ruota anteriore e di 4.00x
158" su quella posteriore. Da ricordare che
nello stesso 1971 una coppia di sidecanist
bolognesi, Pedrini e Magnani, pensd di uti

lizzare il potente motore dalle dimensioni
non esuberanti della «5FC» su una moto-
carrozzetia che ripeteva, nei limiti consenti-
ti dall*architettura del propulsore, I"assetto
ultrabasso richiesio dallo speciale impiego.
Per quella macchina si erano adottate mo-
difiche al freno posteriore, che era a co-
mande idraulico, e si era trasferito, come
ormai consuetudine sulle «tre ruote» da
corsa, il serbatoio dzl carburante sulla cia-
batta del carrozzino. Quesio sidecar Laver-
da 750 non compi imprese titaniche, tua-
via diede prova della ormai consacrata affi-
dabilitd del motore conseguendo ottimi
plazzamenti sia nelle gare in circuito sia
nelle cronoscalate.

XXM
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La terza e ultima serla
defla « 750 SFC-,
1975 - 1976, montava
il doppio freno

a& disco anteriore e
aveva anche impianto
i accensione
elettronica. E stata
probabilmerte

ia piti velace Aspetto
alle due sere
precedenti, ma
all'spoca venne
acquistata (160 gif
esemplarl prodaotti)
P per Ia sua

bellezza e per
l'implego turstico
che non per fini
prettamente corsaiol],



Oftre che nelle gare
di velocita,

le Laverda 750- si
clmentaronc

In altre Imprese
sportive, come
'attraversamento
delle due Americhe
da sud a nord.

il loro terreno ideale
rimase comunge
guelio delie gare

di durata, dove

W marchio Laverda
avrebbe potuto
tomare molto
profabiimente

al successo se fosse
antrata in produzione
la «1000 &V«

della foto in basso,
accreditata di 140 CV,
ma rimasta
purtroppo alla

stadio di prototipo.

ca 51 susseguirono anche nell anno succes-
sivo, L'ultima affermazione di un certo ri-
ligvo si colloca all'estate del 1973, quando
un duo formato dagli olandesi Pier Yan
der Val e Jan Sirijbis si impose nella Sei
Ore di Zandvoort, utilizzando tra "altro
un modello vecchio di due anni, modifica-
to soltanto con |'adozione di frem a disco
sulla ruota anteriore.

Tra le altre esperienze sportive della La-
verda va segnalata in primo luogo la tre
cilindri di un litro di cilindrata (esattamen-
te Y80 em’, alesaggio e corsa 75 x 74 mm)
progetiata nel 1974, non particolarmente
fortunata; quindi la 1000 a sei cilindri
longitudinali a V di 907 del 1977, con di-
stribuzione bialbero a catena 2 quattro val-
vole per cilindro, alimentazione a sei car-
buratori verticali, raffreddamento ad ac-
qua. Tale realizzazione, di tipo inconsneto
& avvemrstico, rimase perd soltanto
allo stadio sperimentale. o

XXl
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Tutti i prezzi delle Laverda

Le quotazioni delle grosse bicilindriche
Laverda oscillano oggi intorno ai 4 - § milioni
di lire, valore ancora contenuto e accessibile,
ma sicuramente destinato a crescere. Oltre ad
assicurarsi un pezzo storico del motociclismo
italiano, che ha il grande merito di aver
anticipato alla fine degli anni Sessanta la
tendenza alle maxi cilindrate, chi compra
adesso una bicilindrica di Breganze alle
quotazioni che riportiamo fa sicuramente un
buon investimento. Ma nella gamma ¢’ é un
modello che fa eccezione, é la «750 SFC »,
quella per le gare derivate dalla serie, che gia
oggl € quotata dai 15 ai 20 milioni. In questo
caso parlare di affare o di investimento puo
essere ormai tardivo, anche se il prezzo, pur
elevato, é comungue destinato a salire. La
«SFC» é stata costruita in tre serie, per un
totale di 549 esemplari. La I serie (167
esemplari, 1971 - 1973), riconoscibile dai
Jreni a tamburo, era in pratica una «SF »
modificata dalla Casa. E quasi introvabile e
per la sua somiglianza con la «SF» di serie (il
telaio é lo stesso) puo essere contraffatita.
Quindi attenzione al momento dell’ eventuale
acquisto. I suoi particolari esclusivi sono:
serbatoio svasato con adesivo tondo tricolore,

forcelle arancioni, fianchetto della «SF» con
contatto a spina, tappo in gomma nel codino.
La Il serie (2226 esemplari, anno 1974) é
caratterizzata dai freni a disco e conserva

I’ accensione a puntine della I serie. Il
serbatoio ¢ allungato con la scritta «Laverda»,
il fianchetto é triangolare e ha la chiave per
I'avviaihento. E probabilmente la serie che si
trova con minor difficolta. Ea HI serie (160
esemplari, 1975 - 1976) é semplicemente un’
evoluzione della I serie dalla quale si
differenzia solo per I' accensione elettronica.
Piu difficile da trovare, é la migliore in quanto
a prestazioni. I cerchi a razze non identificano
alcuna serie. erano semplicemente un optional
montato a richiesta.

Fra i restauratori specializzati nelle
bicilindriche vicentine ricordiamo : Riccardo
Oro, Breganze (VI), via Don Battistessa 48,
tel. 0445 - 873005, Augusto Brettoni,
Barberino Val d Eisa (Fl), tel. 055 - 8075440

| MODELLO  ANNI Lax 1000

650 «GT% 68 - 69 3000

| 750 «GTs 0-74 3000

| T50«Ss - 6% -0 L0

| 750 4SFs 0-91 4.500

| 750 «8Kil» 72-73 4000

| 750 SFR2s 73-74 3800

| 750 «SFf3n 74-75 ST

| 750 «SFC/T» 71-78 19.000

| 750 SFCAL 74-75 17.000
750 -SFCA-  75-76 18000
1000 «3C 15 9273 400 |
100D «3C/2 74-75 3800

1000 «3C/3s 76- 77 3500

A% Ruote a Raggi

e i M Bomspnors & ot B Frosing

Ricambi Originali

Trgwes ‘Norfon) ~HS4

Moto, accessorf oviginali fngles
Moto e Ricambi a richiesta

Gamma Laverda 1973. Oltre alle 750 «GT-, «5FC+ ed «5F:, ¢'é anche la -1000+ a 3 cilindgri,
in prime plano a sinistra, moto vincente ma arrivata In ritardo.

B iy Gk

Via B Mantegazza, 36 - 20156 Milano

AXVT

Tel. (02) 39261783 Fax (02) 3085925








