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+ La poderosa Laverda 1000 bialbero
nella sua prima versione nuda del '72.

+ La sensazionale Laverda V& 1000
del *77-'78, dotata di un motore
unico nella storia motociclistica.

* Una Laverda 1000 tre cilindri in
gara nel massacrante Bol d'Or
francese di 24 ore a Le Mans nel "T2.

s In copertina: mezzo secolo
di Laverda tra la primogenita 75
& I'attuale 750 bicilindrica.

Dossier Laverda
10:Mini e maxi

(Carlo Perelli)

221n principio

(Giorgio Pox)

26.0h campagnola bella!
(Adalberto Falletta)

34 Nuda e vestita
(Giorgio Sarti)
40)Punta di diamante
(Carlo Bianchi)

44 Sudati allori

(Marco Masetti e Roberto Patrignani)
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Dedicato alle giapponesi

No problem anche per la verniciatura delle giapponesi
classiche: grazie alla collaborazione tra la Myeron di Rimi-
ni (fornicrice Bimota) e Davide Collini {responsabile
giapponesi presso il Velocifero di Rimini), & staro messo a
[m]"l[t‘l Lt ["ll‘ﬂ-
cedimento  di
verniciatura
contraddistin-
to dalla massi-
ma fedelta al-
l'originale e
dal pieno ri-
spetto del me-
tado di lavora-
zione della Ca-
54 1“3'.{1"?. F(‘T
l]I[L:f]lJ[] ||'|.1.E]|"
mazioni: Dravi-
de Collini, ¢fo
il Velocifero,
telefono 0541/
390006,

Pronte le targhe FMI

La Federazione Motociclistica [raliana
ha iniziato la consegna delle targhe
metalliche per moto d'epoca iscritte al
Proprio registro storico. Sono ammesse
all'iscrizione le mowo costruite fino a
tutto il 1968, presentando la necessaria
documenrazione: stampati e informazio-
ni presso tutti i moto club affiliati FML

+ Fedele anche nella colorazione arancio
la replica inglese della Laverda SFC.

SEC replicata in Inghilterra

Devoti laverdisti e piloti di SFC per varie stagioni negli
anni Settanta, Chris Palmer e Steve Elliott si sono uniti
per replicare la famosa bicilindrica 750 da competizione
costruita dalla Casa veneta nel perindo '71-'76. Partendo
da un motore SF3 elaborato a livello SFC, i due inglesi ci
m‘:struis[:.{]n{] Arroimno ureD |.|. resto Comn ["“‘l]]i '[I-.‘!nLll[r‘l[‘l.. da
giudicare dalla foro che accompagna gueste note. Costo
7.950 sterling, circa 22 milioni. Tempo tra ordinazione e
consegna tre mesi. La moto viene approntata street legal,
cioe abilitata alla circolazione stradale. Concessionari di
vendita sono i frarelli Slarer, gia esclusivisti Laverda per
I'Inghilterra: sono raggiungibili al numero telefonico
0044/1885/410295. (D.].)

, ¥ -
L oggetto muster1oso

« L'origine Guzzi della moto in questa foto & chiara. Ma, per il resto, chi
ne sa gualcosa? Roba da concorsine tra | lettord, con premio

a chi scopre i mistero. Ma non vogliame far arrovellare i nostrl amici
nella ricerca della soluzione. E allora diciamo sublto che sl

tratta di una simpatica special-bassotto, largamente impostata sulla
meccanica del motocarmo Ercole 500 e realizzata dai collezionisti
fratelil Ruggero e Gino Glanola di Sondrio. L'arla della Valtellina... Nella
foto, Ruggera Glanola (a sinistra) con un nostro collaboratore.
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Dossier Laverda

Cinquant’anni di produzione estremamente diversificata

per l'azienda veneta. Dalle piccole 75 alle grosse 1200 attraverso
i ciclomotori e scooter. Da strada e fuoristrada. Larditissima

V6 1000. I successi nello sport. Due periodi di crisi, ['ultimo
particolarmente lungo e travagliato. La via della rinascita

DI CARLO PERELLI
1“ MOTUR IO LISMO EPOCA, 3507
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+ Nella “sfilata cronologica®, | pli rappresentativi modelli Laverda,
dalla primogenita 75 all'attuale 750. Nelle altre foto

(fatte esegulre a suc tempo dalla stessa Laverda),

una simpatica immagine della SF 750 con la vaporiera e
un'inquadratura montanara della prima 75.
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DOSSIER LATERDA

* Massimo Laverda
con il prototipo della
75 mai entratn

in produzione. Ben
visibile il braccio
pressofuso che
ospita trasmissione,
frizione e cambio. La
moto & del '48, la
foto invece é del "91.
Sullo sfondo la
cittadina di Breganze.

* Le Laverda si fanno
conoscere In

tutta Halia grazie alle
ripetute atfermazioni
collettive nella
Milano-Taranto & nel
Giro d'ltalia. Vincono
sel volte la Milano-
Taranto {cingue con
la 75, una con la
100) e nove volte il
Giro d'ltalia {cingue
conla75e

quattro con la 100),
Mel pieghavole
celebrativo | plloti
sono da sinistra Nuti,
Maoggi e Zanzani.

Il Veneto & terra ad alta diffusione morocicli-
stica, ha dato allo sport campioni e comprima-
ri; ha visto fiorire associazioni e avvenimenti
di rutti 1 tipi fin dall'epoca dei pionieri. Eppu-
re le'I".'rﬁ i-'.l['ti._"["l_;]t"ll" || E_\'E'LZUT]".]!U il(?:"-{”]gl]!:‘rn‘l
prima di avere sul proprio territorio una fab-
brica di moto. Come si spiegal Forse con le-
conomia largamente agricola di quella regio-
ne, fk?ll'hl_' COn Iil ]l'll'lT.-il'I."I'I".:'rl ".L'I.'i 1'.-'..‘n[r1' I'-'TI.KhJT'
tori di componentistica,

F::I[[U SCA L:i'l_l,_‘ L‘{ I,'ll'i,f'l'li_'l MO vVeneta Fr{':T'u.{l:“ |-¢ -
ma nel '47-'48 per merito della Laverda a Bre-
ganze, in provincia di Vicenza. Dove, fra tanta
agricoltura, ¢'® gid una certa formazione tecni-
ca perché la famiglia Laverda possiede da quasi
un secolo una fabbrica di macchine agricole (e
mizialmente anche di orologi da campanile).
Il passo in direzione della moto viene fatto nel
'47 da Francesco Laverda, che si era laureato

+ Abbandonato il telaio
in lamiera stampata, nel
'83 la 75 sl presenta
can una struttura
tubolare e una linea pid
convenzionall. Per due
motivl: riduzione dei
costi & immagine pia
motociclistica. Sia la
75 sia la versione
100 (in vendita dal
'B5) vengono
proposte in tre
versioni: turismo,
sport € corsa. La
100 avra anche
una versione
fuoristrada
(1855). Sard una
delle primea

sul mercato.

| vinee nel 1954

'Elliﬂ MOTOCICLISTICO D'ITALIA
K, 35286 - modis Km. 88440

MILANDO - TARANTO
Km, 1283 - medis Km. 83.501

GIRD MOTOCICLISTICO DELLA TOSCAMA
Km, 5046 - medis Km, 92032

i gran fondo

1.2 MOTOCICLISMO EPOCA /o7




+ Finita nel "60 'era
delle 75-100, la
Laverda cerca di
rinnovame il
SUCCESE0 COn

in fisica a Padova dieci anni prima e si eraspe-  —
cializzato all’Accademia Navale di Livorno | I EE
negli esperimenti sulle micro-onde per il rile- |
vamento degli ogpetti a distanza. Un pioniere '

g ciclomotori &
del radar, insomma. i
Francesco Laverda pensa alla moto con uno dimensioni

dell"azienda non

spirito quasi missionario. «Mio padre non era b

un mataciclista=, ricorda ogei il primogenito

produzione

Massimo, «ma voleva contribuire al migliora- nnncarrenzlalat wll
; R T e mercato.
mento delle condizioni sociali con un mezzo di tra s

sporto utilitario, molto economico e affidabile. Ha
quingdi pensato a una motoleggera, Pou si appas-
sionerdl anche alle corse, specialmente quelle di
gran fondo, su ¢ gin per ['lalia, ma sempre nel-

depliant verranno
costruiti soltanto
in 1.B00
esemplar fra
Turlsmo {1.400)

['intento di diffondere la matorizzazione popolare, e Sn:rt II-HJ'DI:
; costltulscono

di dar lavoro a tanta gente per accelerare la rico- oggi una
struziome del Pagses. rara e ghiotta
preda per

collezionisti di
cinguantinl a
guattroe tempi.

60 chilometri con un litro

La prima Laverda & dunque una 75 cc quattro

tempi, che consente di andare in due e consu-

ma come un ciclomotore, anzi, meno di un ci-
- clomotore a due tempi. E caratterizzara da un
2 -_gu braccio pressofuso sulla sinistra che contiene il

ETUppo trasmissione-frizione-cambio. Poi van-
i, ta un robusto telaio in lamiera stampata e la
: sospensione integrale. Questa moto viene pro-
vata nel '48, dimostra di poter fare 60 chilo-
metri con un litro di benzina ma la soluzione
del braccio contenitore si dimostra troppo co-

* Dopo un primo tentativo di bicilindrica 150 nel "57
(senza shocco produttive), nel '61 esce la 200 bicilindrica.
Si distingue per il motore montato elasticamente e la
carenatura della zona posterlore. Nelle foto, il dottor
Francesco Laverda (In abito scuro)

e il concessionario romano dottor Marcellino con la 200
accanto alla statua di Leonardo da Vincl

a Flumicino ¢ un’inguadratura della 200 sullo sfondo dello
stadio milanese di San Siro non ancora “sopraclevato”.




DOSSIER LAVERDA

* Altro tentative poco fortunato, quello della 125 quattro tempi in versione

Sport ¢ Trial. E del "65, verra poi affiancata nel '67 da una

Regolarita Corsa (foto), che perd non sapra rinnovare | successi della precedente
consorella di 100, vincitrice di tre titoli nazionali, medaglie

d'oro alla Sei Giomi ¢, come squadra, alla Valli Bergamasche del '57.

* Il capitolo pid bello della storia Laverda si apre nel ‘66 con la presentazione
(al Salone di Londra) della 650 bicilindrica, che diventerd ben presto

750. Nella foto, il fautore di questa maxi-moto, Massimo Laverda, con il
tecnleo Luciano Zen che, dopo aver lavorato a fianco di Francesco Laverda fin
dalla primissima ora, sard anche I'artefice delle Laverda nuova generazione.

Specialisti/restauramﬁfprezzi

Riccardo Cro

Ereganze (VI

Via Don Battistella, 43

tel, 0445/873005

Giuseppe Andrighetta

Via 5. Felice, 3

Maragnole Breganze (V]

Algusto Brettor
Wia Movall ang. Statale 2 Cassia Laverda é nelle
Barberino Val d"Elsa (FI)
tel. 065,/8075122

Deo Pizzinato

Milano

Via Marcantonio del Re, 40

tel. 02/309268244

tel. 0445,/850259

* N.B. L'elenco
degll esperti

Pagine Guida
(pagg. 108-
111), le
quotazionl del
vari modelli
nel “preziario”
delle page.
114124,

stosa e quindi viene scartata.

Si ripiega percid su una linea pit rradizionale,
mentre il telaio resta sempre in lamiera stam
pata ma viene aperto per facilitare il passaggio
della gamba. Forse Francesco Laverda pensa
anche all'utenza femminile

Le prime consegne avvengono nel '50, prezzo
164.810C lire IGE compresa. | primi clienti? Il
parroco, il veterinario, il mediatore di Bregan-

=~ =
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ze, tutta pente che, senza al-
cuna esperienza motocicli-
stica, mettono subito a dura
prova il mezzo con un inten-
50 uso quotidiano su strade
disastrate, e alla domenica si
cimentano in impegnative
escursioni verso le mete al-
pine, il Sella, il Falzarero e
cosl via.

Fassano dungue un paio
d'anni tra la realizzazione
del prototipo e le prime
consegne. La costruzione e
la messa a punto procedono
infarti lentamente. France-
sco Laverda di giorno deve
OCCUpAarsi di macchine agri-
cole e altre questioni azien-
dali & pud contare soltanto
sull'aiuto dell’amico Lucia-
no Zen, che poi firmera le
grosse Laverda di magpior
successo. «Fondevanao i pisto-
i di notte, nel parage di casa
trasformato in offictngs, ‘i-
corda oggl Massimo Laver-
da. E Matociclismn scriveva:
“Il dottor Francesco Lavenda
contintia a frerferonare la sua




giovane creatura € sottoporla al piti severo banco
di prova, nel numove di non poter accontentare
suoi clienti, e cosi temporeggia sul vero e proprio
lancio™.

Ufficialmente la Moto Laverda viene fondata
il 13 ottobre 1949 e la fabbrica prende corpo
nel recinto della villa di famiglia in via Mazzi-
ni, nel centro di P:un:;zdl'._u. veramente all'om-
bra del campanile cirtadino che - come amano
ricordare i locali - & quello pit alto del Venero
dopo San Marco di Venezia.

1l successo della 75 (e della consorella di 100)

+ La Laverda 750 ottiene il massimo successo

con le versioni 5 (nella foto del "69), SF ("70] e 5F1
{'72). E un successo dovuto a tre

fattori fondamentali: linea, prestazionl, robustezza.
Le Laverda 750 verranno largamente

esportate anche negli USA come American Eagle.

&

« La versione corsa SEC dimostra sul campo | validi principi costruttivi della 750,
ripetendo cosi | successi della primogenita 75 nelle gare su lunghe distanze

ma In scala “volumetrica” dieci volte superiore. Costruita in 245 esemplari e in tre
versioni dal '71 al '786, Ia SFC [dove C sta per competizione) & oggi tra

le plii ambite dai collezionisti. Nelle fote, audace inquadratura di una SFC ufficiale
partecipante al Bol d'0r '72 a Le Mans (sopra) e prime sgroppate

di una SFC del '71 sulla pistina all'Interno del vecchio stabilimento (sotto).

=

T
—




DOSSIER LAVERDA

* La 1000 tre cilindri ha vita ancor pid lunga della 750, € maggior numero di

versioni. Verrd anche maggiorata a 1200, Presentata al Salone di Milano "72,

restera in produzione fino alla chivsura del capitelo “famiglia Laverda”

nella conduzione dell’azrienda, ciog il 1986. Prima tutta nuda, poi vestita come

3 la RGS {Real Gran Sport) dell'81 (sottoposta a spogliarelio nella foto sotto).

1'5 MOTOCICLISMO BROCA, Sar

4

+ Alla fine degli anni Sessanta Laverda comincia a delineare una 1000

tre cilindri perché ritiene giustamente che | mercati mondiall accetteranno
I'escalation di cilindrata. Ecco un prototipo del 69 con la distribuzione
monoalbero a catena come quella della 750. Successivamente verrd provata
anche una distribuziona bialbero a cinghia, ma la soluzione

definitiva sara bialbero a catena. Un logico passo avanti rispetto alla 750.

dura una decina d'anni, propiziato dalle tra-
volgenti aftermazioni collettive nella Milano-
‘Taranto, nel Giro d'Iralia ma anche nei cam-
pionati junior e nelle corse in salita. La fabbri-
ca si ingrandisce e arriva ad avere 250 dipen-
denti. A meta degli anni Cinguanta produce
una trentina di moto al giorno.

Con il divieto alle gare di gran fondo (dopo la

sciagura della Mille Miglia
1957}, con l'arrivo delle uti-
litarie Fiat (500, 600, 850} ¢
con le migliorate condizioni
economico-sociali arriva
incvitabile la crisi del mes-
cato morociclistico.

Strade alternative

Sul-ll'li'lr[.ll:" Al1COTA :‘L'[:'IS‘}."'-jTI"I{'I
Laverda: «Abbandonata nel
'60 [a nosmra J'J'.ru.'fu:‘_fu me trodi-
zionale abbiamo tentato altre
strade, il ciclomatove quattro
tempi del '58, lo scootering
quattro tempi del "60, 1l ciclo-
matore due tempi del "64 (ven-
duto anche in scatola df mon-
ftaggio). Sempre senza succes-
s, anche perché le nosere di-
menstomi df industria media
FLOTL @ {lfl"é!'l”.i" il -l’.{f.l'("._‘i[f.l I!‘r'hfl




* Sempre intensa la partecipazione Laverda all"attivita = Mel 74 la Laverda
sportiva. In questa foto del '7H vediamo torna al fucristrada con
sunite la 75 del '53, la 500 "Formula™ per il Trofeo la Chatt 250, dotata di
Monomarca del "78-"81 o I'eccerionale V6 1000, motore a due templ che
sresentata al Salone di Milano '77 dopo due anni di avrebbe potuto essere
studi & prove. Nel gruppo, con altr dirigenti, magglorate fino a 420
Massimo Laverda & sinistra e Luciano Zen & destra. {ecco perché si
presenta cosi
massiccio). Anche
gquesta moto
documenta il
profondo Impegno
Laverda perché &
fatta guasi tutta in E
e 1 Sl casa, compresi i
e e o 1 e ¢ freni. Tuttavia ha poca fortuna

tor gjresta [.rr‘i (L perché non é competitiva (neppure nella - ;
 le macchine Lo e successiva versione 2TR del "76), mentre la sua cilindrata

le preclude il mercato allora fiorentissimo dei giovani.

* Por essere tempestivamente sul mercato con modelll adeguati, nel

'T6-"77 la Laverda ricorre a celebrati motori stranier, il tedesco Zindapp 125
e lo svedese Husgvama 125250, Sara un successo, che consentird

di prendere tempo per preparare un 125 due tempi completamente made by
Laverda nonostante I"aria di erisl che comincia a spirare in azienda.




DOSSIER LAVERDA

= Mon s5i pud fare la
storia della Laverda
senza ricordare

la 350-500
bicilindrica bialbera,
creata nel '75 (ma
consagnata a partire
dal "77) per dare
una risposta anche
al settore delle
medie cilindrate. La
360 era nata
soltanto grazie alle
normative fiscall che
allora favarivano
questa cilindrata, ed
ara un po” fiacca.
MNonostante il cambio
a sei marce

non ha quindi avuto
SUCCESE0,

MNella foto un nostro
tester con lo

storico collavdatore
ed ex corridore
Stefano Rizzitelli.

Libri

Laverda, di Raymond Ainscoe e Tim Parker

Ediz. Osprey

Lire 60.000 (esaurita)

La “Bibbia" per gl appassionati, Testo in inglese, maolto com-
pleto sia nei testi sia nelle immagini. Le illustrazioni sono a co-
lon & in bianco e nero @ mostrano tutti | modelli pid rappresen-
tativi. Viene dedicato un capitolo a ogni modello - o gruppi di mo-
delli - con trattazione approfondita, retroscena interessanti e no-
tazioni tecniche di grande interesse.

Laverda Twin and Triple. dl Tim Farker
Ediz. Ampersand Prass

Lire 80.000

Il volume, in inglese, & praticamente un manuale di officina che
riguarda la produzione delle maxi a due e tre cilindn. Solo un ca
pitalo iniziale tratta la stora di guesti modell, per il resto sard
di interesse sclo 8 meccanici o restauratori.

T50 SFC - The Book, di Tim Isles e Marnix Van Der Schalk
Ediz. Marnix Van Der Schalk g
Yolume di piccole dimensioni ma ricchissimo di contenuti, E de-
dicato esclusivamente alla SFC e analizza con estrema accura-
tezza ogni dettaglio per ognuna delle serie costruite. 1l valume
costa 40,000 lirg e si pud richiedere direttamente all’autore: In
ternational Laverda SFC Owners Registry, B.LF. de Montigny-
| laan, 219, 3055 Rotterdam, Olanda. Testo in inglese.

Registro Laverda 750 SFC Halia, di Giorgio Sarti e Antonio Frova
Ediz. Borg, a cura di Massimo Borghesi

Lire 160.000

Volume in grande formato, particolarmente curato dal punto di
vista delle immagini, esclusivameante dedicato alla 5FC, |l testo
tratta la storia e |a tecnica delle SFC e comprende "elenco con
le immagini di tutte le SFC registrate in italia. Disponibile pres-
so la Libreriz dell'Automobile a Milano o presso |'Editore: Mas-
simo Borghesi, viale Ariosto 24, Milano.

18  woTooicLsmo EROCA st

* Altamente impegnativo sul planc tecnico,
scarsamente proponibile su quello
commerciale, ecco il “4x4” che ha inferto un colpo
durissimo alla Laverda, proprio nel

momento in cul le sue sorti erano gia vacillanti.

riusciti a vendere negli USA sorto 1l nome di Ge-
mimi. e ablamao fatte 4 500 dal '62 al "67. Ab-
biamo teniaio anche la carta della 125 quattro
tempi in salse varie ma siamo arivan in ritardo su
un mercato dove evano gid present da tempo Mo-
o Cuzgi, Gilera, Morini, Motobi, MV, inoltre

Laverda Gold Portfolio, & cura di R.M. Clarke

Ediz. Brooklands Brooks

Lire 45.000

Raccolta in bianco e nero degli articoli pubblicati su varie riviste
inglesi nel periodo 1957-1977. Interessante |a lettura delle pro-
ve sy strada di bicilindriche & tre cilindrn effettuate da svarniate
testate del settore.

Motoscopie n. 8: Laverda

Lire 35.000

Monografla in francese. Fa parte di una collana di volumetti di
sole B0 pagine dedicati ai marchi pio importanti della storia mo-
tociclistica, Interessante nel testo, anche se |le immagini sono
esclusivamente in bianco e nero.

+ Alcune pagine del volume pubblicato in occasione del

cinquantenario Laverda. Intitolato Mote Laverds 1947-18997; storia

di una passions, documenta accuratamente, in 170 pagine, tutte a
colorl, la ricca tipologia della Casa veneta non solo a livello

produttive ma anche di prototipi e di moto da competizione. Traccia
inoltre un profilo del fondatore dott. Francesco Laverda |
e un quadro dei suoi inizi motociclistici, molto interessante per |
particolari inediti che vengono rivelati. Gli autord sono due notl
esperti del settore, Paolo Palma e Bruno Tamiello. Editore PPS, Via
Da Gasperi &, 36030 Villaverla {V1),
prezzo 80.000 lire.




era mia nell’ avia la minaccia delle due tempi che di-
farti, di li a poco, avrebbero preso nettamente il si-
mravvento. Confesso che questa 125 & stato il mio
mrimio impegno come divettore (mio padre mi aveva
rasmesso le consegme del '63), ma il fiasco & stato
anche la molla ehe mi ha spinto a cambiare rottas.
Rinnovarsi o perire. Ma come! Facciamocelo
raccontare ancora da lui: «La terva promessa al-
ra era ' America e la mi sono recato per studia-
re la situazone e vedere che possibilita ¢ evano.
mtranamente a mio padre, avevo la moto nel
mgue da sempre e avrei farto di tutto pur di re-
tare nel settore.
Sono tornato @ Breganze convinto che il futuro
rava nelle grosse cilindrate e mi somo messo subi-
all’opera in questo senso con Luciano Zen, no-
wistante il parere decisamente contrario di mio pa-
e, Il quale aveva farto al massimo una 200 e
nsiderava addirittura immorale moto da puvo di-
certimento di 650 o 750, che sarebbero venute a
costare sulle 700,000 lires.

Rilancio alla grande

\ pagina 26 troverete tutti i particolan della
iscita e dello sviluppo di questo concetto che,
partire dal '67, consentird il rilancio della La-
erda. Basti dire che per soddisfare le nichieste

si rendera necessaria, nel '74, la costruzione di

n nuovo stabilimento, questa volea alla peri-

reria di Breganze, con pista di prova annessa e

W00 dipendenti.

Dal 68 al '77 verranno prodotte la bellezza di

18,500 “750", dal 73 all'86 saranno invece

12.550 le “1000-1200" che scenderanno dalla

-atena di montaggio.

ACCanto a quesce maxi moro, esportate in out-
il mondo e valorizzate dai successi sportivi,
riscono intanto molte altre proposte come il

hott 250 due tempi da fuoristrada (1974), la

« Laverda propositiva fino all'ultimo prima del collasso. Eccone la dimostrazione
fotografica, a sinistra il 750-1000 guattro cilindrl dell’832 con raftreddamento

a liquido e distribuzione bialbers a catena centrale, a destra il 350 tre

cilindri due tempi esposto al Salone di Milano '85, Purtroppo tutte abbandonato.

« L'ultima prima del diluvio, la SFC 1000 dell’'85 riservata inizialmente ai
mercati stranierd & venduta in Halia solo in pechissimi esemplari, il primao
consegnato personalmente da Massimo Laverda (con tanto di dedica) al
milanese Deo Pizzinato che I'ha sempre conservato gelosamente. La foto risale
infattl @ pochissimo tempo fa. La SFC veniva data per 240 km/h a B.250

giri &, come se non bastasse, poteva avere anche un kit di potenziamento.
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350-500 bicilindrica quartro valvole (1973), la
LZ 125 con motore Ziindapp (1977), 'HW da
fuoristrada 125-250 con motore | lusqvarna
{1976), infine la Lesmao, sportivissima 125 con
motore tutto Laverda (1985) che scendera an-
che in pista per un trofeo monomarca ('84-
'85), come precedentemente aveva fatto la 500
{"78-"81). Questo senza contare i modelli mi-
nori € le varianti. Nessun'altra Casa italiana

sfodera un tale assortimento.

Crisi di crescita

Forse troppa came al fuoco, verrebbe da
commentare, ma i‘tn{:fll: LIThE L]'i'[]'l':."‘s-tra;i‘['lnf L-Ii.
saper individuare tempestivamente le pii
svariate opportuniti e richieste del mercaro. E
si riesce a trovare tempo anche per realizzazio-
ni specialissime, come la V6 1000 e la Laver-

da BMW da fuoristrada.

Laverda 2000

| Francesco Tognon, 38 anni, & I'uomo del salvataggio Laverda,

L'imprenditore di Padova (con interessi nel settora tessile mec
canico e alimentara) ha infatti acquistato la Laverda a un’asta
pubblica nel novembre "93 e si & immedistamente attivato per
la resurrezione. Perché si é buttato in guesta difficile imprasa?
Sentiamo cosa ¢l ha detto al recante salone di Milano,

| =Non avevo ancora 'etd e gia rubava la mate {naturaimente La-

verda) a mio fratello per scarrazzare dalle nostre parti, Quingi la
Laverda & stata il mic primo amore motociclistico. Ma, a parte
questo, considero le Laverds tra le miglion espressioni della
scuola ltaliana, quasi opere d'arte. Mi sembrava quindl un de-
litte ehe un patrimonio cosi andasse disperso. Ho quindi parte-
cipato all’asta e mi sono aggiudicato la Laverda per due miliar
ai @ mezioe,

Cosa ha avuto in cambio?

aPraticamente solo il nome. Non ¢'erg pid nlente. Anzi, mi sono
subito piovute addosso richieste econormiche da tutte e parti,
Erana i debiti lasciati in giro dalle precedenti “amministrazioni™,
Insomma, per sistemare le cose ho dovuto impiegare aitn dodi-
of filigrcis.

| Quali difficoltd per rimetiere in moto il meccanismo?
| «Si e trattato di impiantare la fabbrica ex-novo. Infatti lo storico

complesso oi Breganze era stato venduto ben prima dell’asta
durante la lunga crisi dell'azienda, con vari passaggi sempre pig

| “distruttivi®, Per forluna, andando a

richiamare in servizio tutt! gh uomini
della vecchia guardia come lo stili-
sta Lino Borghesan e il tecnico Lu-
ciane Valente, ho trovato risponden-
Za entusiastica e altissimo fivelio o
professionalitdes,

Come si & swiluppata la produzione?
wGia nel "94 abbiamo prodotto 220
mata, che sono diventate 770 nel
95, 1.500 nel '96 e 2.000 nel 'S7.
Tutte vendute all’estero, in 18 na-
Zioni, non solo in Europa ma anche
in Australia, in Canada, negli USA,
it Giappone, persing i Malesias.
E per I'ltalia?

=l Salone df Milano '97 segna il no-
stro ingresso swl mercato naziona-
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Il periodo d'ora Laverda sono dunque gli anni
Sertanta, Ma ¢'2 una crisi di crescita. Lazien-
da diventa societh per azioni e nel consiglio di
amministrazione entrano gradatamente altri
componenti della famiglia, per un torale di 26.
Ben pochi di essi hanno dimestichezza con la
moto e relative problematiche eppure ognuno
vuol far sentire la propria voce, cosi le decisio-
ni diventano piu lente e dibattute, alle volte
vengono timandate all infinito.

Negli anni Ottanta la situazione si fa pin diffi-
cile. All'esterno per la sempre maggior con-
correnza dei giapponesi, all'interno per i con-
trasti ¢ il disinteresse nel consiglio di ammini-
strazione. Il tutto genera contagiosa sfiducia
nell'avvenire. Massimo Laverda resta pratica-
mente da solo a difendere la causa motocicli-
stica, ma non ha pin quella rapidita e quell’au-
tonomia decisionali che precedentemente

le, L'abbiarmo lascisto per ultimo perché volevamo ritarnare con
i@ gamma pil varna e aggiornata, con le novitd della Formula
750, della Ghost Strike 750, della Diamante 750, tutte dotate
del nuove motore bicfiindrico da 20 CV con raffreddamento ad
acqua. Abbiamo inoltre preso tempo per metters a punto una re- |
te commercidle con nove agenti principsll e 86 concessionar.
Possiamo quindi presentarci con wna sofida pisttaformas,
Quali dimensioni intendete raggiungere?

~La nostra forza lavoro attualmerte conta cento unita. Il nostro
ohbigttivo & df fare 3.500 moto nel '98 e di stabilizzarel tra le 4-
5.000 all'anna per il 2.000. Sarg questa la nostra dimensione
giusta, Per amivarci abblame fatto witerion investimenti per 30
miliardi {portati da nuovi soci) & naturalments orocederamo a
molte assunzioni, Fortunatamente il terrenp & fertile perché at-
lormo al nome Laverda qui in zona o'é tantissimao affetios,

| vostr predecessori avevano promesso la replica della VG, Ri-
tenete fallibile anche voi un'operazions del genere?

«Sarebbe una moto da dvecentoe milfeni, un segno, ma dobbia-
ma restare con | piedi per terra specialmente in questi momen- |
ti. Diciama che [‘idea non é morta ma & congelatissimas.
A proposito di repliche, sapete che in Inghilterra ricostruiscona
la SFC?

«Non eravamo al corrente di questa iniziativa. Dv SFC ne sono
state fatte 525. Ma con ie solite falsificazioni sparse per il mon-
do ¢i risuitano oftre duemila SFC.
Abbiamo guindi intenzione di cartifi-
care con apposito documento guel-
le “vere” e possiamo farlo benissi-
mo perché forfunatemente, dopo
tante vieissitudini, of song pervenuti
I registri della Casas.

Come curate le meamorie della Ls-
verda?

«Stiamo ampliande if nostre museo
g abbiamo recentemente pubbiicato
un valume df 170 pagine, stampato
arche a color, proprio per far conc-
scere a tufli la stora Laverdas.

+ Francesco Tognon, Pindustriale
veneto artefice del rilancio Laverda. Ha
rilevato la Casa di Breganze nel "93,




vevano fatto le fortune dell’azienda. Anzi,

iene messo in minoranza ¢ deve accettare per
—empio il progetto del “4x4", che assorbira
-ante energie all'azienda e si rivelerd un falli-
mento sul piano commerc iale, se non proprio
su quello teenico.

n una situazione del genere 1'azienda non rie-
e quindi a sviluppare nuovi piani motocicli-
stici come il quattro cilindri 750 e il tre cilin-

350, che pur avevano destato molto inte-
~sse. (Juesta volta non & pili possibile chiede-
soccorso alla fabbrica di macchine agricole.
nfarti nel frattempo & stata acquistata dalla
“IAT ed & compleramente automoma.

Spunta il salvatore
Laverda entra guindi in amministrazione
ntrollata. E 1'86. Purtroppe la situazione
n 51 risolve, anzi continua a peggiorare con
na serie di “passagei™ la finanziaria milanese,
cooperativa fra i dipendent, il gruppo Zani-
che vende lo stabilimento di Breganze e
sta la sede a Bassano. Una serie di delusio-
per quanti hanno a cuore le sorti della casa
A
indo la Laverda sembra proprio finita, do-
rante traversie, nel '93 ecco spuntare un
vatore. L'azienda veneta pud cosi rimertersi
~ammino, Un evento provvidenziale, nel
dro sempre pitt depauperato delle fabbri-
= motociclistiche nazionali.

+ Primo segno della vera rinascita Laverda: nel "84 la troupe di Motociclismo &i reca
nel nuovo stabilimento di Zané per provare la rinnovata 650 bicilindrica.

« 18, 19 e 20 luglic 1997: celebrazione del cinguantenario Laverda con la
pubblicazione di un sostanzioso volume a cura della stessa Laverda e |'organizzarione
di un mega-raduno a Breganze e dintomi. Circa un mighiaio i partecipanti

con tutti i tipi di mote Laverda, molti provenienti dall’estero, come si vede nella foto
piccola. Lo spirito Laverda & sempre fortissimo. Mellaltra foto, scattata

nella piazza grande della cittadina veneta, in hero Massimo Borghesi - aditore del
volume Registro Laverda 750 SFC [talia - con una 750 5 e in arancio Lauro

Micozzi di Macerata, pilota tuttora in attivita per gare d'epoca, con una 750 SFC.
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L Laverda prima maniera del '50-’52 con

il telaio in lamiera stampata. Molto

parche e resistenti. Concepite come utilitarie
- ma protagoniste della massacrante Milano-

| Taranto di 1.400 chilometri. Una brillante
dimostrazione che aprira le porte del successo
alle anti-tradizionali motoleggere venete
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DI GIORGID POZZI

Alla fine degli anni Quaranta, la produzione
italiana di motoleggere & in pienc boom, ma
nel pur vasto panorama emergono soltanto
pochissimi modelli (come la Guazzi 65) che si
staccano dagli schemi convenzionali con una
particolare personalita tecrica ed estetica. Tra
questi comincia a farsi largo la Laverda 75, pri-
ma timidamente, poi con maggior forza, spe-
CIHI[I[L"I'.-[I_‘ Li.l'.?:]f.] |.i"| cunvinctrnr{‘. prova |_'|_|:_"|I_.,-"|
Milano-Taranto del '51.
I.:i l:'i:lf'l'lIJI'Ii{'..-]Z'il.'.ll'll.‘1 .'*]”f'.ITH1 era Fil]TrﬂﬁTG sCArsa
anche nell’ambito della stampa specializzata:
ma quella “strana” motoleggera non mancava
di incuriosire per via del telaio semi-aperto in
lamiera stampata e del motore a quartro tempi
(una vera rarita per le mini cilindrate) . Ed ec-
co che Maraciclismo spedisce a Breganze il suo
corrispondente da Trento, Ezio de Tisi, per
raccogliere informazioni che verranno poi tra-
L{(]l'rlff T'IE'.H.:I ]'_'-"r‘lj,’l['l'ﬂ [.:II I_‘-rl:':ﬁﬁ"“l:il]nlﬂ 5L]I nume-

ro 25 del 28 giugno '52.

Caratteristiche inconsuete
Perché 'opera prima del dottor Francesco La-
verda aveva caratteristiche cosi poco comuni?

= La Laverda di questo servizio, come si pud leggere sul
“tagilavento™ del parafango anteriore, & una Sport che
tuttavia presenta pochissime differenze anche estetiche
rispetto alla versione turistica. Pur essendo un
“ultraguadrato”, il motore é molto sviluppato in altezza,
specialmente la testa (vedere infatti la poskzione deila
candela). Nella riproduzione in alto, la presentazione

della Laverda sulle pagine di Motociclismo,




Nella visione del suo pro-
settista, questa “73" dove-
Va ESSETE, UN MEIIo utilita-
rio adegpuato ai tempi,
windi doveva consumare
poco e portare  ovungue
jue persone. Ecco quindi
1 necessita del motore a
quattro tempi (che va a
~enzina, come quello delle
sutomobili, & non sporca
¢ candele con la miscela
me erano soliti fare |
hue tempi). Ecco il telaio
cmi-aperta per facilitare
us0 del mezzo, in robusta
miera stampata, derivan-
dall'esperienza accumu-
ita in tanti anni di produ-
-ione di macchine agrico-
= Ecco il forcellone oscil-
nte COn ampia escursione
molleggio.
diciamolo pure, la solu-
ne del telaio semi-aper-
non interessa la clientela pin di tanto (anzi,
sportivi non la gradiscono), i motivi del
rore a quattro tempi ¢ del molleggio
nfortevole sono invece decisivi per il suc-
-ss0 della moroleggera veneta. Che il dotror
~rancesco Laverda continua a provare e ripro-
ire (anche in gara) per renderla affidabile al
sssimo prima di immetterla sul mercato.

Ansia maniacale
Sveva wn'ansia di perferionamento quasi ma-
wales, ricorda oggi il primogenito Massimao,
una volomtd di fare tuteo autonomamente, sen-

piare da nessunos.
1 il risultato che il motore risulta certa-
nte di impostazione tecnica originale ma
1 & un portento di semplicitd, per esempio
Jistribuzione conta due assi a camme piut-

tosto distanziari, quando la generalita dei mo-
tori li aveva ravvicinati per evidenti motivi di
semplificazione, «E vero», riconosce oggi Mas-
simo Laverda, «ma anche cosi il matore aveva i
suai pregi, che si sarebbero ulterioriénte éviden-
ziati nell'impizsgo agonistico. Per esempio le aste in
due pezzi, puidare in cavitd all'interno dei cilinds,
evano pift leggere e anche pint robuste delle solive
monopezzo, € consentivano di rageiungere regimi
particolarmente elevati».

Le prime 75 vengono poste in vendita nel '50,
con questo numero riportato davanti al pro-

« Alcuni interessanti particolari: lo sfiatatoio sulla
testa, Il padale del cambio a bllanciere,

I'indicatore della marcia innestata, il leveraggio che
paorta Il comando sotto il carter, il ruttore
dell’accensione separato dal volano magnete &
azionato dall'estremita dell’asse a camme dl scarico.
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I dati tecnici
Motore: monocilindrico a guattro tempi, cilindro in alluminio con canna
in ghisa, alesaggio e corsa 46x45 mm = 74 cc, compressione 6.5, di-
stribuzione ad aste e bilancieri, accensione a volano magnete Nassetti,
candela Marelll CW 225 A, lubrificazione con olio nel carter (capacita 1
| litra) & pompa a ingranaggi, alimentazione a benzina con carburatore Del-
| lorto MA 15 B, diametre diffusore 15 mm, getto max 62, getto min. 35,
spille conico D8 alla seconda tacca, galleggiante da 7,5 gr, polverizza-
tore 2608, cambic in blocco a tre marce comandato a pedale sulla de-
stra, frizione a dischi in bagno d'olio, trasmissione primaria a ingranag-
gi, secondaria a catena.
Ciclistica: telaio in lamiera stampata. forcella a parallelogramma con
mollone centrale, forcellene posteriore oscillante con semi-halestra, ser
batoio da b litri, freni a tamburo |laterale dimensioni utili 125520 mm
ant. e post., pneumatici 2.50-20 ant. e post., interasse 1.120 mm, peso
70 kg,
Prestazioni dichiarate: poterza 3 CV a 5.200 giri, consumo un litro ogni
80 km, velocita max 70 km/h.

Il tipo Sport presenta queste variant: compressione 7.5: carburatore {

Cellorto MA 16 B con diffusore da 16 mm, getto max 78, dimension| uti-
| li freni 135x20 mm, peso 72 kg, prestazioni dichiarate potenza 4 CV a
6.500 giri, consumo un litro ogni 50 km. velocitd max 80-85 km/h.
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* Robusta la forcella In lamiera stampata

& dotata di ammortizzatore a frizione regolabile con
un galletto sulla destra. Notevali per epoca le
dimensioni del faro. Anche il forcellone posteriore &
in lamlera stampata di particolare robustezza. Molto
protettivo il carter per la catena. Curosa la
conformazione della marmitta di scarico cromata, Le
ruote a pemo sfilabile sono intercambiabili,

La balestrina per il molleggio & nascosta nel telaio,

gressivo di produzione. Nel '5] con pochissi-
| me modifiche viene allestita la versione Sport,

che partecipa alla Milano-Taranto con quat-

‘ tro esemplari, piazzandosi brillantemente al

quarto, quinto, sesto e decimo posto dopo
T 1.410 ['[_]ilnm:'rri di pie-
no gas. E il preludio alle
successive  affermazioni
delle moroleggere venete
in questa “gran fondo™
{nel '52, 25 Laverda par-
tite, 17 arrivate e vittoria
di classe a media record),
E, soprattutro, trampoli-
no di lancio per la diffu-
sione commerciale. Sino
alla Milano-Taranto del
'51, infatti, la conoscen-
za della Laverda era ri-
masta confinata all’am-
hito regl{m'ﬂ:ﬂ.

La produzione delle La-
verda “prima maniera”,



« Evidenti |a personalita del mezzo o del motore. 1l
telain in lamiera stampata, a guardarlo bene, non &
privo di eleganza. Anche la “radiascopla” rivela
caratteristiche non comuni, come |a distribuzione
comandata da due assi a camme ben distinti,

quello per lo searleo (e I'accensione) davanti al
cilindro, quello per 'ammisslone dietro. Ingranaggi
del cambio sempre in presa, innesto mediante
nottolini espansibili, sistema che limita gli ingombri.

telaio in lamiera stampata, dura fino a

1 '52, quando verranno proposte anche
rsione carenata € la cosidderta “taranti-
-i0¢ una Sport con il serbatoio pit grosso,
chiuso (sempre in lamiera stampata) e

le, con buona approssimazione, & 2.300, non
male per un'azienda nuova e “decentrata” che
si affacciava su un mercato gia “battuto” da

nmortizzatori a frizione per la sospensione
-eriore (quella anteriore aveva gia un siste-
alogo fin dal principio).

Cwante prodotte?

= il volume produrtive di questi primi
Laverda’ Secondo Paolo Palma, auto-
lume precedentemente citato, il tota-

tantissime Case con un modello insolito non
particolarmente a buon mercato. Infatti la La-
verda costava pin della popolarissima Guzzi
65, e non poteva essere altrimenti data la mec-
canica pin complessa e la capaciti produttiva
infinitamente piil ridotta dell’azienda.

Ma, come abbiamo visto, la Laverda aveva
buone frecce al suo arco.
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ADALBERTO FALLETTA

principio furono i de-
Ma si: abbandonare
inglese, con le sue
mature leggere, i car-
r gocciolanti e le sue
-ensioni volubili, per
1 tozza Laverda 750 5
ma scelta al contra-
ina ripicca, una re-
Una marttina dicevi
alle bizze di una
rton, di una Triumph
una BSA e i fion-
dalla “Cingue
i, il meno im-
visato dei conces-
wi Laverda  sulla
=a di Milano, dun-
{'ltalia. A far matu-
primi tradimenti
~astato che Matociclismo pubblicasse, alla
del 1969, le impressioni di guida della 750
rella mageiore di una 650 che avrebbe
successo € vita brevissima. Amori che
vana da decenni si infransero di fronte al-
-osaica attrattiva dell'avviamento clettri-
lelle cingue marce, di testate senza trafi-
=1, di freni che frenavano (o almeno di di-
ioni tali da autorizzarne la speranza). Co-
~utti | matrimoni di interesse, anche quel-
1 le prime Laverda avevano un costo. Che
sra soltanto la rinuncia al mito per mon-
n groppa a una creatura nata all'ombra
fabbrica veneta di macchine ;lgricu]c.
na e robusta come una contadinotra di
ihertose campagne.

Non c’era soltanto da dimenticare il blasone,
la classe, l'eleganza nervosa delle signorine as-
semblate nelle antiche fabhriche di Birmin-
sham e di Coventry. 1l pedaggio era assai pid
pesante e doloroso. Lo si scopriva appena
montari in sella. 1 240 chili che avevi tra le
gambe non erano soltanto 40 o 50 in pid di
una maxi inglese: soprattutto erano “alo®.
Con una Norton le curve si facevano quas
col pensiero, la Laverda dovevi tirarla gil co-
me un mulo recalcitrante. E, una volta incli-
nato, il bestione di Breganze sembrava non
avere alcuna intenzione di raddrizzarsi fino a
[]un'.v.]u non lo richiamavi a forza di braccia e
di acceleratore.

Forse nessun laverdista lo ammettera mai, ma

+ Un dépliant del
concessionario
svedese, la GT 650
sullo sfondo
dell"aeroporto, la

5 e la 5F da fermo
€ in movimento.
Ancora 0ggi queste
Laverda si fanno
ammirare per

la linea possente.
Una memarablle
sportiva all’italiana.
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la luna di miele con una 750 S, specie per chi
aveva scriteriatamente deciso di consumarla
SU Un percorso misto, magari montano, era un
supplizio. Si soffriva in silenzio, braccia e spal-
le provare come da due ore di palestra. In cam-
bio, la sposina non accampava pretese ¢ non
creava problemi. Condizionato come un cane
di Pavlov, a ogni sosta andavi a inginocchiarti

sotto il carter: e lo trovavi magnificamente
asciutto e pulito. Asciutte e chiare erano le te-
state ¢ pure i cilindri non presentavano un
alone d'olio, e la catena non si era rilassata co-
me una vecchia mutanda. Mollavi la giovanus-
sima Laverda una notte intera sotto la pioggia
e la mattina dopo, senza alcuna rimostranza, si
metteva in moto appena accarezzavi il botta-

Fatti e antefatti S

A colloquio con Massimo Laverda per approfondire la storia
della 650 - 750,

Il matore ricorda molto da vicino quello della Honda 250-305 pri-
mi anni Sessanta. Perché questa similitudine?

«La 650-750 & nala per il mercato americano, solg in un secon-
do tempo si 8 diffusa sugli altri mercati, Quando sono stato in
California nel '64 per esaminare quali prospettive ¢ 'erano per la
creazione o un nuovo modello importante, gl operator com-
merciali e | giornalisti specializzati mi hanno unanimemente in-
dicato nella Honda Hawk 305 bicilindrica la moto di maggior
successo, Poil mi hanno detfo che ¢ 'era una forte tendenza al-
laumento di cilindrata.

«Insomma, era chiaro: per imporsi sul mercato USA bisognava
fare una Hawk di grossa cilindrata, Dungue, lo confessa: acqui-
stai questa Honda e la portai in Italia per studiarla bene. Ma non
s/ pud dire che "abblamo copiata da cima a fondo, anzi abhig-
mo cambiato quasi tutto. £ rimasta soltanto estetica dei eilin-
dri perché, volendo fare un monoalbero & catena centrale mon-
tato 3 sbaizo nel telaio, veniva per forza cosi. Ma il resto del mo-
tore era diverso, sia dentre che fuor, Certo, al primo colpo d'oc-
| chio fanne spicco i cilindri @ sembra tutto uguale. . ..

Quali problemi avete incontrato nella stesura del Drogetto?

Wl compito non era facile perché allara noi italiani eravamo bra-
wissimi con le piccole cilindrate e glf scooter ma non avevamao
cultura per le grosse cilindrate. Cormungque i progetto fu com-
pletato in set mesi. lo dave le indicazioni, il direttore tecnice L
clane Zen le “traduceva” e il disegnatore Adriano Valente la met-
teva sulla cartas,

Cosa avete curato in particolare?

*La rigiditd del telaio, la robustezza del motore, la strutturazione
dell’albero, il cinematismo del motoring d’avviamento. O muo-
vevamo sy un terreno sconosciuto, cercavama le migiiori salu-
Ziend, anche nef particolari. Per esempio i bilanciari (i abbiamo
volutl cromati a spessore e rettificati sul pattino corme allora o'e-
rano soltanto sulle BMW auto. Per 'lmpatio estetico abbiame
| messo il motore in bella vista, potente ma armoniosa. parte fu-
cidate, parte sablvato, con il carter che seguiva fa conformazio-
ne degll organi interni e non tondeggianti come si usava, Natu-
ralmente eravamo attenti anche alle prestazioni, al rendimento.
Al banco Dellorto it metare segnd il record di 195 Er/CYAh. Per
fe vibrazioni abbiamo cercato i mighior compromesso di aguill-
| bratura e, soprattutto, abbiamo evitalo che si scaricassern in
| posizioni strategiches.

Avete commesso qualche shaglio, in questa fase creativa?

+Un eccesso di prudenza e, come ripeto, la mancanza di cultura
specifica o hanno portato a sowabbondare nal dimansio-
namento del motore. Cosi é venuto indistruttibile ma anche un
pa’ pesante, sui 80 kg, Avremmo potuto tranquilismente ridurne
Bli spessori del carter, ma sono sempre rimast cosi, Avevamo
anche messo | pemi di manovells a 180 gradi feome sulla Hon
da) nella convinzione di ottenere una migliar equilibratura. Ma
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poi abbiame visto che, con cilindrate cosi generose, era meglio

la classica disposizione a 360 gradi. F ci siamo di conseguenza |

adeguati. Inoltre gl americani ¢f avevano raccomandato di tene-
re it motare piuttasto alto da terra, perché era loro abitudine usa
re le molo nermali anche in fuoristrada, Quando abbiamo
cominciate a vendere J2 molo in Europa, abbiamo corretto ['ar
chitettura, abbassando telaio e motore. Ma piti di tanto non ab-
biamo potuto fares.

Quali difficoltd nell'industrializzazions del progetta?

«Qui le cose sono andate per le iunghe, of sono voluti un paio i
anni per attrezzarsi. L'industria italiana defla componentistica
non aveva nulla di gia pronto e collaudato per le grosse cilindra-
te. salvo | carburator. Abblamo cosi dovuto mvalgerci all'estero,

& fedeschy, agli inglesi, successivamente agii stessi giappone- |

51, Cosi @ passato parecchio tempo, & fon sono Manceti | pro-
blemi, specialmente con gl inglesi. Anche per le fusioni abbia-
ma penate. Non riuscivamo infatt a trovare un’aziends nazions-
le che of garantisse un buarm Iavoro, soprattutto per le teste e §
cilindri. E andare all'estero anche per questo sarebbe stata una
foliia. Finalmente siamg arrivati in porto con la FLAM di Gallara-

te. Ma cf sono voluti sei mesi solo per avere risuftati ottimali con [

teste & cifindris.

Chiungue abbis guidato una Laverda 750 ricorda bene lo sforzo
titanico per 'azlonamento della frizione. Un difetto che non é
mai stato eliminato. Perché?

«La responsabilita era dei materiali di attrito del tempo, che si
"gonfiavano” quasi subito. Era quindi necessario staccare mag
giormente | dischi durante la manowra e, ovviamente, guesto r-
chiedeva un maggior sforzos,

Anche con la catena della trasmissione primaria avete avuto
gualche problema. Perché?

“Pure qui abbiamo peccato di precauzione. Siamo partitf infatti
con una triplex che incomprensibilmente si aliungava & provoca.
va un logario irregolare sw denti, Abbiamo provato a cambiare

vare marche, italiane e straniere, ma il difetto persisteva, L'ab- |

biamo pol eliminate montande due catene singole, che erano
pitl “libere” o adattarsi alla trasmissiones,

In dieci anni di produzione |a 750 non & cambiata granché. Co-
me mar questa limitata evoluzione?

sQuando & apparsa, questa moto aveva tecnica e stile d’avan-
guardia. Nan richiedeva quindi grossi interventi migliorativi a bre-
v scadenza. Pol, quando effottivaments ne avrebbe svuto bi
50gno, la richiesta era diminuita e d'altra parte noi eravamo im-
pegnatt con progetti pit avenzati, la 350-500 bicflindrica quattro
valvole, fa 1000-1200 tre ciiindri bialbero. Comungue non sono
maneati | miglioramenti anche alla 750. Per esemplo ["abbas-
samento del telaio e del motore. E poi, modifiche poco spetta-
colart ma utili: alla trasmissione primaria, al cambio, all'albero
matore. Tuttavia |'applicazione delle quattro valvole o del con-
tralbero antivibrazioni era improponibile perché avrebbe richie.
sto un rifacimento totales,




Le imponevi un pas-
sero e assieme a |ui
1 bel bagaglio pesante
‘ci portiamo anche la
-enda che non si sa mai”,
& SOSPENSIonI reggeva-
senza farti raschiare i
~uhi di scarico alla prima
metia in curva.
Juando, finito 1l rodag-
(3.500 giri massimo,
e In quinta equivale-
sul tachimetro a
nto all’ora), comin-
i ad aprire davvero il
apprezzavi il fatto
quel relaio senza
lla" né semplice né
opia, svolgeva egre-
mente il suo dovere
che nelle curve velo-
e le sospensioni Ce-

i~
b
L=

facevano la loro
~re. Anzi, sul veloce, infilare una traiettoria
inche pii facile, bastava pensarci per tem-
La mia prima Laverda 750, acquistata a ra-
30 mila lire al mese nell'inverno del
3, doveva aiurarmi a dimenticare un Nor-
Commando che regalmente aveva deciso
rsi saltare le bronzine dopo soli 3.000 chi-
etri: ci riusci definitivamente una matrina

=bbraio, a Monza.
pista, che allora si chiamava “circuito stra-
per distinguerlo da quello con le due cur-
opraelevate in uso fino a pochi anni prima,
era interrorta ancora dalla variante dopo
La Laverda galoppava a settemila giri sul
ineo delle tribune e si infilava senza
ndecisione, solranto abbassando un pe’ il
ne gommato Metzeler, nella curva grande
~regoiata dalle robinie. Sotto lo stivaletto
~oivi la pedana destra che si consumava dol-
-nte sull’asfalto. Poi altre strisciate, pid
alla prima e alla seconda di Lesmo e,
=srtutto, alla parabolica, che sembrava stu-
» apposta per tirare tutta la terza. Giravi
ra (1.500 lire), e quando lasciavi il cir-
la Laverda esalava un bel tepore, il mo-
-« teneva ancora il minimo a 920 gin, lo sca-
=ra trasparente come aria alpina, e i freni
FEmEvano ancora.

Riconoscente stupore

spisco che quel nostro riconoscente stupore
- una moto che dopo una sola ora di mar-
~er quanto sportiva, non andava in pezzi,
“a sorridere. Ma allora no: allora una mo-
= NOn II,'II_'I_'I_J:'YIL'_'"l,'a l::'lf.'l'i.lﬂf—'l.ﬂdﬂ l'.'.l].i.{] non era

« |l prototipo 650 del ‘66 (sopra) e quello della 750 del '67 (sotto]. In basso, la
versione definitiva delle GT 750 in una foto del "69.
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una moto, era quasi un miracolo.

E poi c'era la dolee musica dei ricambi. Esage-
rando con una Laverda, 'avrete capito, finire
a terra era facile assai. Specie sul misto stretto,
un pe’ di ghiaia sull'asfalto o una spruzzata
di pioggia imponevano rallentamenti da neo-
fiti anche a cha, di solito, ci sapeva fare. Cosi
ogni tanto anche chi ci sapeva fare si trovava
a dover sostituire un carter laterale graffiato,
un fanalino o il serbatoio ammaccato, una
I'—l"'-":l L]'—'I ”3:'“-”.1'-"”:11-' CONtOrta CoIme un Cucc |']j,:;'| i,ﬂ
no di Uri Geller.

Ventiquattr'ore bastavano a ottenere il pezzo

nuovo. Ventiguattr'ore e un prezzo non da ra-
pina. In principio, come diceveo, furone i delu-
si dalle inglesi a decretare il successo della La-
verda, Ma in breve tempo dai concessionari
del marchio di Breganze comincio a bazzicare
gente che in moto non era mai salita, actratea
proprio dall'affidabilita. Ricordo Renato Poz-
zetto che aveva addobbata una 750 S come un
albero di Natale, con borsoni e lampade e ma-
nubrio che ricordavano una Harley-Davidson
accessoriata da un mandriano, ammesso che ai
mandriani piaccia accessoriare le Harley-Da-
vidson. Fu in assoluro la pit pacchiana Laver-

La successione dei modelli

GT: 1968-1975. Le prime moto nascono con questa sigla (allo-
ra molto in voga) 2 sono di 850 cc. Dal 1968 la cilindrata pas-
sa a 750 cc &, con poche varianli estetiche, le GT rimangono in
listing fina al 75, Le GT sono caratterizzate dal manubrio alto,
dalla sella biposto e dal portapacchi posto sul serbatoio
5: 1969-1970. Deriva dalla GT, ma presenta molie varianti.
Esteticarnente si riconosce per la singolare sella monoposto
con codino e per il serbatoio svasato con le ginocchiere in gom-
ma. | parafanghi hanno lo spigolo arrotondato, la forcella & ini-
zialmente protetta da soffietti in gomma, gli scarichl sono colle-
gati tra loro e il manubrio & basso. Il cambio ha rapporti ravvici-
nati, 1 freni sono pil potentl, il motore eroga parecchi CV in pid.
SF/0 prima serie: 1970-1971. La chiamiamo "zero”™ per distin-
guerla dalla SF/1 e prima serie per differenziarla dalla succes-

| siva, modello di transizione, Anche la “2ero” prima serie ha, co-
me la 5, il serbatoio con le svasature mentre in tutte |e altre se-
rie diventerd liscio. Molti i mighoramenti rispetto alla S, soprat-
tutto per quanto riguarda I'sbbassamento del baricentro a favo-
rire la maneggevolezza che tanto manca alla sorella pil anzia
na. Il telaio viene abbassato di 2 centimetri e il motore di 4. La
forcella & mene inclinata (287 invece di 29%) e non ha soffielt.
La ruota posteriore ha il pemao sfilabile per facilitare lo smon-
taggio, mentre il forcellone viene irrobustito e cambia la curva
tura degli scarichi per permettere pieghe pid accentuate. Gli am-
maortizzator posterion diventano quasl verticali. Cambiano an-
che il tappo del serbatoio e le trombe. Ma il particolare fonda-
mentale, che dard addirittura |a sigla al modello | Super Frani),
sono i nuovi freni progettati dalla Laverda

5F/0 seconda serie: 1971-1972. Rispetto alla prima serie |
serbatoio si presenta maggiormente slanciato ma resta il fana
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le di tipo lungo.

5F/1: 1972-1973. Lo sviluppo rispetto alla precedente & note-
vole ed & forse il modello pid apprezzato di tutta |a serie. Este-
ticamente si riconosce per il serbatoio slancizto e per il baulet-
to nel codone. Molto pid moderni anche il faro appiattito CEV
idel 73} e la strumentazione Mippon Denso glapponese, Gros-
se modifiche nel matore. Valvole carburatori e scarichi maggio-
rati. Rispettivamente 41,5 @ 35,5 (anziché 38 & 34 mm), 36 (an-
Ziché 30) e 40 anziché 36). Compressione ridotta da 9.6 a 8,9,
potenza aumentata a 66 CV. La chiave di contatto si trova tra gli
strumenti. Il perno del forcellone nuota su bronzine invece dei si-
lentbloc perirrigidire il retrotrenc. || cavo della frizione & pid scor-
revole grazie alla guaina inteflon.

SF/2: 1973-1974. Risulta modificata in maniera non sostan-
zZiale nspetto alla versione precedente. L'unica vera novita é rap-
presentata dal freno a disco anteriore e singolo (a richiesta si
pud avere gquello doppio).

5F/3: 19751978. E il canto del cigno per la serie 750. Le ener-
gie della Casa si concentrano infatti su altri modelli. La princi- |
pale variante rispetlo alla serie precedente @ data dalle ruote a
cingue razze. Esteticamente aggiormata con il codine dietro |a
sella, ha i tre freni a disco e 'accensione elettronica.

Esiste poi la 750 GTL che ha proseguito la serie GT per gualche
anno dopo il 1974, ma con scarsa rilevanza. E stata impiegata
dalla Polizia italiana ma anche da molte polizie stranisre. Le mo- |
difiche rispetto alle GT comprendevano: il serbatoio pid capien- |
te, il sellone modificato, | fianchetti raccordati con il serbstoio e
un maniglione dietro la sella. La versione speciale per le polizie
era colorata solitamente di rosso e di blu e adottava anche pa-
rabrezza, sella monoposto e paragambe.

+ La S del '69-'7T0 (a sinistra) e I'ultima versione della
5F 750, Ia 3 del '76.
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-mmi esemplari vengono posti in vendita nel '68 a

T10.000 lire, prezzo molto concorrenziale rispetto a
2=tio delle maxi-moto tedesche e inglesi (le glappo-
“==i non ¢'erano ancora). Tuttavia gia nel '63 ¢'é un
==n=ibile aumento, come si vede nella riproduzione
==lla pagina pubblicitaria che accompagna queste
-ete. Mel "T0O altra escalation (840.000 lire per la GT
= 340,000 per la 5), poi si sfonda 1| tetto del milio-
& guando arriva I'IvVA (1" gennalo '73); il prezzo dek
= 5F & 1.227.000 lire. Poi & un continuo crescendo
==mpre per le varie versionl SF: 1.392.000 nel T4,
1 246,000 nel 75, 2.544.000 nel '76, 2.641.000
= 77T e 2.975.000 nel ‘T8, che & I'ultimo anno in
~2 la Laverda 750 compare nel listino.

Le prestazioni ————

La prima prova strumentale delle
maxi-moto  eseguita in ltalia &
quella di Motociclismo, pubblicata
sul fascicolo di settembre *T2. 5o
no messe a confronto Ducati GT
750, Honda CB 750 F, Kawasaki
H2 750, Laverda SF 750, Moto
Guzzi VT Sport e Suzukl GT 750 1,

| ciné tutte quelle presenti allora

sul mercato, Un bell’assortimen-
to, soprattutto in fatto di motori.
Ebbeng, in guesta prova la Laver-

da ottiene i risullati peggior (per
esempio 13"930 sui 400 metri da
fermo, con wscita a 137,400
km/h), quando la Kawasaki trici-
lindrica due tempi fa meglio di tut-
te con 12"170 e 157,290 wm/h.
Ma oggl possiamo rivelare un re-
troscena; Massimo Laverda era
contrario a guesta prova compara

RN 5|

moto. Casi per non “bucare”, co- |

me si dice in gergo, all'ultimo mo-
mento ce ne eravamo fatta pre-
stare una dal concessionario mila-
nese L'Abnuzzi e cerlamente gue-
sta moto non era nelle miglion
condizioni. Soprattutto nelle prove
di accelerazione la Laverda ha
sempre sofferto il peso piuttosto
elevato (oltre 220 kg), comungue
la versione SF ¢i ha dato nel '73

guesti risultati: 13”272 sui guat- |

trocento metri da fermo e 195
km/h a 7.600 giri, due valori che
resteranno insuperati anche per le
SUCCessive yversioni,

Per guanto nguarda potenza e
coppia, in assenza di prove stru-
mentall (anche sulla stampa este-
ra}, ricordiamo che la Laverda de-
nunciava 66 CV a 7.300 gir e 6,1

tiva e ci aveva quindi negato la  kgm a 6.000 giri.

chiaro con una crema che puzzava di canfora
che un massaggiarore mi aveva indicato come
miracolosa contro le tendiniti. Perché se gui-
dare una Laverda era durn, usare la sua frizio-
ne nel rraffico della ciwd poteva provocare - e
li provocava - gemiti di dolore i

MNon ho mai capito perché la frizione della La-
verda fosse la piti dura frizione mai montata su
una due ruote. | recnici di Breganze, in realta,
mi fornirono pit volte doviziose spiegazioni
tecniche dalle quali si evinceva che il sistema
di leve, molle, dischi, spinte e controspinte
della 750 S in realta non era dissimile da quel-
lo peneralmente adottato dalle altre Case, e
che quindi era “impuossibile” - dicevano pro-
prio cosi, scuotendo la testa: «impossibiles -
che l'azionamento richiedesse pin fatica. lo
cercavo di auroconvincermi, non immaginate
Comn L:lllﬂrl.[u lmpf.‘,gml, T iﬂ Flhi.zi.l\."."l'lf'! T 51 Al

+ Alla pista Pirelli
nel "73 per verificare
le prestazioni
velocistiche. Nella
foto una partenza
allo sprint per i 400
metd da fermo.

= circolazione a Milano, dove peraltro
e vista circolare assai poco.
Jtri, che ce la tiravamo da “sportivi”, alla
-rda imponemmo quasi subito un bel ma-
10 Menani in due pezzi, vero strumento di
—ura che ti stritolava le dita
~do dovevi sterzare da fermo
e sotto i 140 all’'ora u spezza-
= braccia e le reni. In com-
-0 la disgraziata fidanzata che
soiava COn te era costretta A
rosi contorsionismi per ap-
=marst alla tua schiena, men-
= le sue pinocchia sfioravano le
welle. Ma a noi (e magari an-
e alle fidanzate) piaceva cosi.
= la prima immagine che as-
alla mia prima Laverda
n sono le gradassate a Monza,
= passeggiate che finivano in
mporells, ma un barattolino
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= | frenl hrevetto Laverda applicati dalla 5F (Super
Frenl) dal "70 in poi. Le ganasce e le corone d'attrite
sano racchiuse e protette entro un apposito involucro
ma, nello stesso tempo, sono raffreddate mediante
alette radiall e uscite d'aria centrifughe. Inedito anche
il sistema di azionamento delle ganasce mediante
hiellette per rendere I'azione pid dolce e progressiva,

laverdisti, di motociclisti stoltamente convin-
ti che guidare una moto non debba per forza
essere pura sofferenza.

Una martina non trovai pit la Laverda che
avevo parcheppiato sotto casa. Sull'asfalto rac-
colsi le schegge del bloccasterzo e cominciai a
fare i conti di quanto avrei dovuto aggiungere

morbidiva ¢ la tendinite mi faceva ululare.
Anche qui, petd, la bestiolona di Breganze
cercava di farsi perdonare: aveva un cambio
obbediente e preciso che, a saperci fare, appe-
na eri in movimento, porevi comandare igno-
rando la frizione. Un “rimedio” che non evitd
un buon numero di defezioni, dalle schiere dei

I dai tecnici (versione SF/1)

| Matore: bicilindrico quattro tempi a cilindri affiancati fronte mar-  Cambio: in blocco a 5 rapporti, comandato 2 leva singola sulla

cia inclinati in avanti di 25°. fusi in blocco., taste e cilindri in le-
ga leggera con camicie riportate in ghisa speciale: distribuziona
monoalbero in testa comandata da catena duplex scorrente al
centro dei cilindri; manovelle a 360°. Alesaggio e corsa mm
BOx¥4x2 = 743,922 cc. Compressione 8,1:1. Potenza 66 CV a
7.200 gin.

Diagramma di distribuzione: aspirazione apre 45° prima del
PMS e chiude T0® dopo il PMI; scanco apre B5° prima del PMI &
chiude 52° dopo il PMS. Valvola di aspirazione inclinata di
32°30°, diam. 41,5 mm; valvola di scarico inclinata di 37230,
diam. 35,5 mm. Gioco di funziohamento (g freddo) e gioco per
controlloc messa in fase, mm 0,15 aspirazione e scarco.
Accensione: 2 batteria 12 V con ruttore a due coppie di contat
ti montato sulla sinistra dell'albero motore & bohina singola per
ogni candela. Anticipo minimo 0°; anticipe massimo (automati-
co) 407, Apertura tra | contatti mm 0,45, Candele grado termico
260 scala Bosch, distanza tra le punte ©.7 mm.
Lubrificazione: forrata con pompa ad ingranaggl, olio nella sot-
tocoppa del carter, capacita 3 kg olio Shell Super 10W-40, so-
stituzione ogni 2.500 km, sostituzione filtro ogni 10.000 km.
Alimentazione: a caduta. Benzina Super, Capacita serbatoio 19

| It, di cui riserva 2,5 It.
Carburatori: due Dellorto PHF 36 AS (sinistro) @ PHF 36 AD (de-
stra), con vaschetta centrale & pompetta di ripresa. Diffusare
36 mm, getto max 140, getto min. 60, valvola gas 40, spillo co-
nico K2 allz 2° tacca, polverizzatore 265, vite aria aperta un gi-
| ro e mezzo.
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destra, con ingranaggi diritli a innesti frontali e quinta in presa
diretta. Rapporti interni: 2,619:1 in prima, 1,883:1 in seconda,
1,374:1 in terza, 1,173:1 in quarta, 1:1 in quinta.
Trasmissioni: primaria a catena triplex sulla sinistra, rapporto
2.2:1 [denti 25/55); secondaria a catena semplice sulla destra
mig. 5/8" x 8,6, rapporto 2,10:1 (denti 19/40). Rapparti totali
di trasmissione 12,099:1 in prima, 8,699:1 in seconda,
6.347:1 in terza, 5,419:1 in guarta, 4,52:1 in quinta.
Sospensioni: forcella anteriore telescopica con ammortizzator
idraulici a doppio effetto incorporati; contenuto 170 cc olio Shell
Tellus 33 per gamhbo. Sospensione posteriore a forcellone ascil-
lante con ammortizzator teleidraulicl.

Ruote e pneumatici: cerchi in lega leggera WM 3-18; pneumati-
co anteriore Metzeler Rille 10 3,50-18 [press. 2 atm); pneuma-
tico posteriore Metzeler Block C6 4.00-18 (press. 2,2 atmj.
Freni: a tamburo centrale in lzga leggera a doppia camma, diam,
230 mm x 30 ant. & post.

Impianto elettrico: a 12 V alimentato da dinamo Bosch da 150
W comandata da cinghietta sulla destra. Batteria Bosch 27 Ah.
Mataring di aviamento elettrico. Faro anteriore Bosch con lam-
pada 40/45 W e lampada posizione 3 W. Fanalino posteriore 2
stop con lampada bilux 5/20 W. Spie dinamo, luci & folle del
cambio. Lampada illuminazione strumenti.

Dimensioni e peso: lunghezza 2.2 m; passo 1,465 m: larghezza
{manubria) 0,675 m; altezza (manubria) 1 m; altezza massima
1 m; altezza sella 0.81 m; altezza pedane 0,38 m; altezza mini-
ma da terra 0.15 m; peso 218 kg,




arozzinesco risarcimento dell’assicurazio-
r comprarmene un'altra. Una settimana
ricevetti una telefonara dalla caserma
rabinueri di via Moscova. Un tenente del
, allora giovane cronista di “nera”, ero
tato amico occupandomi di rapine e
immazzati, ghignava nel microfono:
2V NG CeENd. f[lr'-'bll{lilﬂl.l FIETOUA L IJ [T -
1 'II:'IT.':'.IT'I'I'I:-'I'I r]'Lfl"'.i'-l]'i[l_"i «fn ,-_'_I:]_,-_-' l'_'f;'ﬁdlﬂ.li"
| tenente mi liquidd: «Lo vedrai...».

~adro incauto
in caserma, € non era un hel vedere.
1 \ll\"”i_] 'FI.'PTII'.I."[II-'I 2rATICY .‘>|.~|L‘::'.1Ti. COme ra-
~chi, la ruota anteriore sembrava uscita
pressa, il sellone divelto, il serharoio
ciato a destra, sinistra e anche sopra, cir-
-e che riuscii a spiegarmi solo quando il
re mi raccontd che la moto, la notte pri-
-ra letteralmente decollata dopo aver in-
una catasta k]J traversine del rram d.!"l..‘
Affori. «Gli womini della pattuglias, rie-
tenente, «hanno cominciato a inseguire il
crché aveva saltato un semaforo rosso. Al-
d Curia E’ :_“'IL]IH[H' i.ll'l'ffflf. F‘ T TR J!{J I'II'II:'I
bbia rimesso la pelle: & un ragazzo incen-
| vent'annis.
ra facile guidare una Laverda.

+ Semplice & robusta la meccanica. E un motore
ampiamente “sottoguadro”. La catena triplex della
primaria diventera poi duplex come guella della
dstribuzione. || motarine elettrico di avviamento &
so=to sul dorso del carter, dietro | cilindri. Davanti
c'é la dinamo comandata a clnghia. a sinistra il
suttore per 'accensione. Una curiosita: | tamburo
s=li= frizione allinterno della trasmisslone primaria.

* |l tipo di telaio & guello che | giapponesi avrebbero poi
chiamato a diamante, cioé con il motore

“incastonato” alla testa e nella zona posterlore del carter,

Una soluzione per miglorare il posizionamento del
paricentrn, che comunque resta sempre piuttosto alto.
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Nuda e vestita

DI GIORGIO SARTI

Ida tre cilindri veneta nasce mettendo ben in

mostra la possente muscolatura, poi si veste Nella vita di tutti noi ¢’ un giorno in cui le
ma lasciando sempre in vista il blocco motore. :ﬁ:h};[ﬂlﬁ:i:i ';:Ii:ili‘::“uPI”F:‘?:;ILI‘f’Il
Una decina di versioni e due cilindrate in “lei”. A noi & successo con I'abituale benzinaio
quindici anni a partire dal '72, prodotte in totale quando, pit o meno vent'anni fa, ci siamo pre-

sentati per il pieno con una Jota 1000 nuova

Al o I4j0‘“ MOto. Pl'ﬂhl(.lnﬂtl(_h(_ € retroscena fiammante. L'arrivo di quella che negli anni

* Un pieghevole della Jota 1000 & un passaggio in velocita di guesta moto che
Motocielismo cosi presentava all'inizio dell’81: «Alla nuova Jota 1000
sono stati apportati numerosi aggiomamenti meceanicl e stilistici che, unitamente
alla ciclistica di prim‘ordine, ne fanno una sportiva oi gran rango. Nuovo
il cupolino, fissato al telalo, pid protettive e filante del precedents come pure
i coding e la selfa. La testa & stata completamente ridisegnata con
condottl e valvole maggiorate; la frizione é ora comandata ldramlicamente
come sulla 1200 TS, mentre accensions elettronica e alternatore sona stati
separati e disposti uno per parfe sotto [ carter laterali. La Jota 1000 gommata
con | Pirelli Phantom costa 5. F02. 500 chiavi in mano. Per questo modello &
disponibile un kit di potenziamento (alber] a camme, pistoni, complesso di
scarico) venduto a 367.700 lire, IVA compresa, che ne eleva la potenza
da 75 a 85 CV e la velocita massima da 210 a 230 km/ora {dati Casa)-.

Y Newy,
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>ra la maxi pitl maxi di tutte, & stato
1 mettere sull’arcent Paddetto. E -
re del tutro eccezionale - il benzinaio
rsino interrotto la chiacchiera che lo
rbendo per venire a dare un'occhia-
no. Persino l'interlocutore, tutt'altro
ssionato di moto, aveva dovuto con-
I'eccezionalith del mezzo.
wente avevano ragione. | commenti
nehieri erano del tuto dovuoti nel ca-
ta. Nome peraltro assolutamente az-
lare che si riferisce a una danza spa-
quelle che fanno scorrere la sangria
ne e sprizzans energia in quantita in-
Per essere precisi 'energia della Jota
cialmente dichiarata dalla Laverda,
re 80 cavalli. Perd di quelli gitani, sel-
s, sempre pronti a lanciarsi in cor-
re nella sierra,
1 il meplio di $é sul curvond auto-
si come net lunghi retrilinei a ma-
wata. Sul miseo. invece, 'andatura

secolor, la Mille prima versione del '72 e la RGS
di dieci anni dopo. Nel bianco ¢ nero una

e primissime Mille uscite dallo stabilimento di via
Mazzini con, da sinistra, Luclano Zen. Roberto
shre dottor Francesco Laverda e Massimo Laverda.
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DOSSIER LAVERDA

scomsigliava il galoppo per via dell'impegno ri-
chiesto nella guida. Meglio un tratto leggero,
perché innegahilmente le tre cilindri Laverda
hanno sempre presentato un baricentro piut-
tosto alto. Con un propulsore cosi sviluppato
in altezza e con un albero motore cosi largo,
non c'era molto da fare. Questo significava
imporsi una guida pin brutale, con quegli spo-
stamenti del COTPo che non etano da tutti. Fae-
to sta che nei tratti misti lasciavamo volentie-
ri agli altri amici la guida in testa, per recupe-

+ Un collaudatore al
rientro in fabbrica
dopo un lungo glro di
prova con il prototipo
firale della Mille.
Foto dell’estate 'T1.
| coperchi delle
valvole verranno

pol camblati,

rarla di forza al primo rertilinen.

La pin affascinante

Pur evitando ogni possibile accenno di “garet-
ta", non ¢'¢ dubbic che la Jota regalasse enor-
mi soddisfazioni. Le concorrenti erano all’'epo-
ca la BMW R 100 RS, la Moto Guzzi Le Mans,

La successione dei modelli

* Le prime Mille tre cilindr costruite costituiscono un lotto di pro-
duzione di soli 50 esemplari. Sono caratterizzate da manovelli-
smo a 360-180°, dal freno anteriore a tamburo, dal serbatoio in
fibra di vetro e dallo scarico singalo (1972). La prima sene Mille
in normale produzione presenta ancora il freno a tamburo ante-
riore, ma ora il serbatoio & in lamiera, il manubrio & regolabilzs, la
sella & pil bassa di 2 cm e lo searico & tre-indue, Gli anni di pro-
duzione sono 1972-1973.

* Mille 2 serie, 19741975

Le modifiche riguardano soprattutto il freno anteriore, che & un
doppio disco Brembo. Viene aggunto un radiatare dell'alio e spa
riscono | soffietti dalla forcella.

* Mille 3 serie, 19761977

Esteticamente guesta versione si riconasce per il freno a disco po-
sterore, |¢ ruote a razze ¢ il coding dietro alla sella.

* Mille lota/180°, 1977-1981

Prende il nome di una danza spagnola guesta versione di transi-
none prima di passare ai motori a 120°. Ha un nuovo telaio, una
sospensione posterionre con ammortizzator pid inclinati e una se-
micarena. Inoltre I comando dealla frizone & idraulico. Telaio ar
Eento, carsna arancio,

* Mille Jota, 1982-1983

Il manovellismo diventa 2 120°, Cambiana anche | flanchett (pid
piccoli) e la strumentazione (pid completa). Molto apprezzati | nuo-
v color sfumati al nero, rosso oppure grigio.

= Mille RGS, 1982-1936

Capostipite di una nuova generazione, tutta riconoscibile per via
della semicarena molto ben profilata. La RGS & riconoscibile per
il bocchettone di rifornimento inserito nel cupoling, una soluzione
costosa che verrd abbandonata negli altri modelli. || codone per-
mette di trasformare la sella in biposto. Colore rosso.

* Mille RGA, 1984-1986

Versione economica della RGS, ha soltanto un cupoling con spoi-
ler in luogo della semicarena. Ha il faro tondo, il manubrio nalza-

to e la sella doppia. Viene prodotta soprattutto per il mercato in-
Elese, come |la successiva. Colore azzuro.

= Mille RGA/ lota, 1984-1986

Come la RGA, ma in versione un po' pid sportiva, con manubrio
abbassato e scarichl nen. Colore arancio.

* Mille RGS Executive, 1984-1986

Yersione “gran turismo” della RGS, con le borse laterall aerodi-
namiche e in tinta con |a carozzeria, argento.

= Mille RGS Corsa, 1984-1986

Versione leggemmente potenziata della RGS, con 98 CV, Colore
Merc.

= Mille SFC, 19851986

Versione particolarmente raffinata della RGS, costruita in piccola
serle e soprattutio per
I mercati esteri. 1| te-
laio & aro, gli strumsn-
ti hanno un supporto
alleggerito e hanno
una scala bianca (la
RGS ha gl struments
quadrati e la scala ne-
ral. II serhatoio pre-
senta un doppio boc-
chettone. Presenta la
scritta SFC sul forcel-
lone. Colore rosso.
« 1200 T, 19781981
Per ampliare |la game-
ma viene maggiorata
Ia cilindrata con lo sco-
po di rendere la tre ci-
limncri 0 adatta al
gran turismo. La T ha
un motore md elastico,
un noova  telaio con
ammaortizzatori  poste-
riori pid inclinati, un
serbatoio pid capiente, manubrio rialzato e sella pid ampia. Colo-
fi: AZIUFfD Oppure rosso con strisce arancio,

» 1200 TS, 197581282

Versiong decisamente da gran tunsmo, presenta una semicarena
con ampie pannellature laterali e codone. Colore argento con
doppi filetti rossi.

+ Aa e Omega della Laverda tre cilindri,
dalla prima versione del "72 alla
SFC dell'86 che conclude il ciclo (sopra).



P roblemi ¢ soluzioni e

o @ncora a colloguio con Massimo Laverda per conoscere
s=re=i & relroscena di guesta moto.
== tre cilindni?

& =awallo del 70 si prevedeva unwiteriore escalation defle ci-
mor=te, ma portare a 1000 la nostra bicilindrica era semplice-
=e=me improponibile. Luciano Zen avrebbe vilulo fare una quat-
m cindr ma subito dopo & uscita la Hawasaki bialbero 900,
== =ra veramente bella e difficile da superare. Pom non voleva-
== accodarci ai giapponesi, cosi abblamo scelto la soluzione a
== clindri anche per contenere peso e dimensioni rispetio al
wertn. Abbiamo cominciato attaccando un cllindro &l 750, ma
ssoamo incontrato grossi problemi di fusione volendo conser-
== l2 stesse forme, con e alette cosi vicine, Poi abbiamo pro-
== '3 distribuzione bialbero a cinghia ma abbiameo dovuto scar
== per mativi di estetica; non potendo stane tra un cilindro &
a=0. 'avevamo messa a destra ma il coperchio stava malis-
smo. Infine abblamo scelto la soluzione bialbero a catena cen-
e che aveva anche il vantaggio di dimezzare il volume della
=== riducendo !'altezza del motore. E pol un biglbero & sem-
w= o pefrformartes.
re=emé il motore nasce con le manovelle esteme a 360 gradi e
wela interna a 180, una “fasalura” senza precedenti?

= motivi di raffreddamento | cilindri erano piuttosto spaziati,
no= c'era il passaggio per la catena di distribuzione. Cosi l'al
= motore & venuto largo e pesante. La fasatura inconsueta &
wor= escogitata per nidurre le vibrazioni e le flession! delle estre-
sell albwaron,

=

soarziatura” a 120 gradi...
W= » contemporanes abbiamo meontato i motore elastica-
me= per combattere le whrazioni, Cosi la rumorosita df scan-

co & diventata pid equilibrata e simpatica. Con il sistema ore
cedente il motore sembrava un gquattro che va a tres.

Perché avete lamentalo tanti problemi di sccensione anche a
produzione inoltrata?

«Per colpa di un maledettissimo tinistore made in USA partico-
lamente sensibile all'umidita. Faceva parte delia centralina elet
tronica Bosch, era sigillato ma bastava niente e bloccava tuflo.
Abbiamo dovuto sostituire una guantitd di centraling senza ss-
pere se 'operazione avrebbe sistermato | gusio. Un incufos.
Perché avete continuata con |z calotte in ghisa nelle camers di
scoppie, secondo una soluzione introdotta sulla 200 bicilindrica
del "61 e poi trasferita sulle 7507

«Firo al 100 CV/Alitro non & male trattenere un po” il calore, co-
me fanno le calotte di ghisa, perché il calore € potenza. Inolire
le calotte venivano annegate di fusione nella lega leggera della
testata, semplificande il procedimento costruttivo. Infine con-
trollavana bene le gilalazioni sotto stress termico, si dimostra-

vano pressoché invulnerabili anche in caso di rottura valvole e

non davana problemi con le sedis.

Perché dopo il telaio a diamante della 750 (che aveva dato otti- |
ma prova anche in gara) avete scelto un classico doppia culla ?

Sembra un’involuziones. ..

«Con la distribuzione bialbero era impossibile “prendere il mo-
tore per la testa” come sul 750 monoalbero perché poi o sa-
rebbero state grosse difficolta per accedere agii organi della di-
stribuziones,

Perché la mote era cosi dura da inserire in curva?

«Lalbero motore molto largo e pesante, per giunta con 'alter-
natore a sinistra e 'avwiamento eleltrice a destra, costituiva un’

imponente massa giroscopica che, owiamente, oppaneva rest
stenza alle modifiche di traiettorias.

pponesi quattro cilindri XS 1100 Ya-
5X 1100 Suzuki e ST 1000 Kawasaki.
nda era un po’ outsider per via dei suoi
ndri, con la CBX. Poche erano pih ve-
~ssuna cosi affascinante per il motoci-
'_: _!}'i'iﬂl'li-'lﬂ'l {ii:] mEezzo0 tutto sostanza e
—parenza. E quel suo motore zoppicante
manovellismo a 180° non era certo un
sl massimo una caratteristica. Tanto &
= la serie successiva, a 120°, era si pil

* Contrafiamente a quello della 750, il telaio

& di tipo convenzionale, a doppia culla

shiusa, con rinforzo dletro Il cannotto di sterzo e
maniglia di sollevamento sulla destra.

+ In basso, a
confronto gli alberi
maotord con diversa

collocazione
delle manovelle: a

sinistra la prima
versione con quelle
laterali a 360 gradi &
guella centrale a
180, a destra

la seconda versione
con manovelle

nella classica
sistemazione
equamente spaziata
di 120 gradi. 5i vede
anche un cuscinetto
di banco a rulli.
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DOSSIE VERDA

* La frizione &
comando idraulico
applicata nell’'80 &

un'esclusivita
mondiale Laverda.

Un apprezzabile
miglioramento,
anche se& la manovra
richiede sempre

un certo sforzo.

N AT (versione 1972)

fluida ma aveva perso quel carattere cosi tipi-
co che faceva tanto brurale.

E poi, volete mettere la frizione! Nonostante
si fosse appena passati al comando idraulico -
effetto della modifica praticamente nullo - ci
volevano due mani per azionarla come si deve.
E davanti all'amico filo-giapponese si diceva
sempre “tira qua”. Se aveva dietro una fan-
ciulla questa vi avrebbe ammirato pil dei cac-
ciatori di leoni dei racconti di Hemingway.
*Complimenti, non ¢ ber tutti!” recitava la
pubblicita Laverda dell'epoca illustrando la
Jota in piega. E noi, come al solito, abboc-

cavamo 4 queste provocazioni-lusinghe per
dimostrare che si, perbacco, una moto con gli
steroidi come questa Mille era davvero alla
nostra portata.

Sella alta! Bastava inclinarsi appena ai se-
mafori € anche noi piccoletti ce la potevamo
cavare. Vibrazioni a 5.000 giri da far tremare i
polsi? Ci spingevamo a un regime subito supe-
riore, Strumentazione sorpassata! Ma cosa
glmrd;-n'e*, il motore o queste inezie! Sospensio-
ni rigide da lar ballare 1 denti? [l vero motoci-
clista si vede sui curvoni da quinta piena, non
sul pavé cittadino,

Scuola italiana

Comunque la si guardasse la Jota era insomma
una moto straricca di personalita, di quelle
che potevano solo piacere o non piacere. Cer-
to, le frecce del cupolino prese dalla Vespa 'X
facevano gridare vendetta, ma nel complesso
anche esteticamente rappresentava quella
scuola italiana che a tanti anni di distanza fa
ANCOTA pi;u:t‘.r{'. USSCTVATE. N{]'I-I {_'.I'_]S‘E SI‘ FILI_IE! di.rE
di tante sue concorrenti, magari perfette giap-
ponesi, allora ammirate per i loro scintillanti
quarrro cilindri e ogei trascurate nei vari mer-
catini per moto d'epoca.

Invece la Jota rimane un classico. Abbiamo
avuto l'occasione di provarne una dopo tanti
anni e abbiamo risentito subito quella vam-

Motore: a guattro tempi e tre cilindr parallel fronte marcia in-
clinati in avanti di 20°, fusi in blocco, teste e cilindn in lega leg
gera con camicie riportate in ghisa speciale; distibuzione a ca-
1ena semphce con doppio albero a camme in testa, posta tra il
secondo @ il terzo cilindro da sinistra; manovellismo a 180° con
due pisteni al PMS e uno al PML Alesaggio e corsa 75x74 =
980,76 co.
Diagramma di distribuzione: aspirazions apre 46° prima del
PMS, chiude 82° dopo il PMI, scarico apre 68° PMI, chiude 58°
dopo i| PMS. Valvola di aspirazione inclinata di 32°30', diame-
tre 38 mm; valvola scarico inclinata di 37°30, diametra 35 mm.
Gioco di funzionamento (a freddo) tra valvole e camme, regola-
bile con apposite pastighe, di 0,250,325 mm sia all'aspirazions
che allo scarico,
Accensione: elettronica ad anticipo automatico e bobine AT
esterne: anticipe minimo 18°, massimo 36°, Candele grado ter-
mico 240 T2 scala Bosch, distanza tra gli elettrodi 0,6 mm.
Lubrificazione: forzata con pompa a ingranaggi, olio nella sot-
tocoppa con capacita di 2 kg di Shell-Super M.O. 100, sia in
estate che in inverno: pulizia del filtro ogni 10.000 km, cambio
dell'olio ogm 2.500 km.
| Alimentazione: a caduta, benzina super; capacitd del serbatoio
It 17, di cui 3,5 It come riserva.
Carburatori: 3 Dellorto PHF-32-A0 e PHF-32-A5 (destro e sini-
stro) con vaschetta centrale e pompetta di ripresa. Diametro dif-
fusore 32 mm, getto max 120, getto min. 55, valvola gas B0,
spillo conico K1 alla 2* tagca. Polverizzatore 265. Vite ana aper
ta di 1 giro & mezzo.

Cambio: in blocco a 5 rapporti comandato a leva singola sulla
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steriore da 34 denti,

destra con ingranaggi dritti e innesti frontali e quinta in presa di-
retta. Rapporti intermi: | 1:2,618, I 1:1,883, Il 1:1,373, IV |
B B e 1 T e G

Trasmissionl: primaria & catena triplex sulla sinistra, rapporto
1:2,04 (denti 25/51); secondaria a catena semplice sulla de-
stra, mis. 5/8x9,6, numero maglie 106, rapporto 1:2,105 (den-
ti 19/40). Rapporti totali di trasmissione: 1 1:11,24, 1| 1:8,08,
i 1:5,89, IV 1:5,03, V 1:4,32.

Ruote & pneumatici: cerchi in lega leggera di alluminio Wh 3-
18", pneumatici anteriors & posteriore Dunlop K 81 4,10 H 18",
pressioni: senza passeggero 2,00 kgfem® anteriore e 2.20
kg/cm® posteriore, con passeggero 2,20 e 2,40,

Freni: a tamburo centrale in lega leggera a doppia camma, dia-
metro 230x30 anteriore € posterione.

Impianto elettrico: a 12 V alimentato da volano alternatore da
100 W, batteria FIAMBM 12 V-27 Ah. Motorine avwmamento elet-
trico. Faro anteriore Bosch @ 200 mm con lampada biluce 12 v
45/50 W e lampada di posizione 12 V-4 W. Fanalino posteriore
1 lampada biluce 12 V- 21/5 W.

Dimensioni (in metri) e peso: larghezza 2,180, passo 1,480, al-
tezza manubrio 1,015, larghezza manubrio 0,660, altezza max
1,125, altezza sella 0,78, altezza minima da terra 0,120, altez-
za pedane 0,290, Peso 214 kg.

Varianti per la versione 1200

Alesaggio 80, cilindrata 1115,89 cc, diagramma di distribuzio-
ne aspirazionc 48°83°, scarico 83°-48°. anticipo max &ac-
censionz 34°, pignone uscita cambic da 16 denti, corona po-




+ * LT ]
L. prestazioni (verificate)
Z=le prove strumentali di Mofociclismao: |la prima
er=one compie | 400 metri da fermo in 127210
= uscita dalla base a 174,557 km/h. Nel '76
et wvalori cambiano in 127079 e 175 km/h.
= 1200 provata nel '79 fa 12014 con uscita a
LITE.470 km/h, mentre il suo motore sviluppa |
oW a 7.500 giri alla ruota (86,7 all'albero). La
7= 1200 parrialmenta carenata dell’80 con la
====a potenza fa 11"980 con uscite a 178,217
= La RGS 1000 dell'82 fa 12067 sui 400
me=ri da fermo [uscita a 176,480 km/h) con
aor=nza di 75 CV alla ruota a 8.000 giri (83,11
2l 2bero: |3 Laverda ne dichuara 83). Come ve-
ocT2 massima, nel corso degli anni & secondo e |
wmoni i passa da 209,740 ai 221 km/sh regi- |
== per la RGS.

+ Evidente la parentela del motore con il
precedente 750, soprattutto per quanto riguarda
trasmissione primaria, distribuzione,

cambio e taglio orizzontale del carter. Anche

in questo caso si tratta dl un

“superquadra”, che lo diventara ancor di pid con
la maggiorazione da 1000 a 1200 cc.

emozioni che procurava la sua guida.
a parlare delle prestazioni. Oggi una Jo-
-arebbe scattare una bella foto Autove-
ro 6,4 secondi e togliere la patente |

1.2 secondi.
possente, muscolosa, maschia. In una
z, Jota, (e,

I prezz

Zusroo amva sul marcato nel 'T2 la Mille costa 1.593.000 lire
WA compresa, guotarione che é seconda solo a guella della MY
= 730 quattro cilindri {1.980.000 lire}, mentre tutte le altre
mam-nolo costano meno. La Ducati GT 750 & addirittura sotio
| mlone (960,000 hirg), la BMW R7S 750 viene 1.240.000 |i-
= = Honda CB F 1.280.000 lire, |a tricilindrica Triumph Trident
T30 L350.000 lire, Ma la Laverda vanta maggior potenza e ci-

* | varl allestimenti della 1000 in un pieghevole datato 1983. Una
notevole varieta di proposte sulla stessa meccanica.

lindrata. || prezzo aumenta a 2.522.000 nel 76, a 4.387.000 |
nel '79. a 7.815.000 con la versione RGS dell’82 che poiva a
9,754,000 nell"85 (10.099.000 per I'Executive con le borse).
La 1200 parte da 4.266.000 nel '79, poi sale a 5.950.000 per
la TS dell'80. Infine, I'ultima, |a SFC 1000 dell'86 conclude la
lunga serie a 12.900.000 lire. Sempre restando sopra le quo-
tazioni delle altre maxi-moto.
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\’ eramente eccezionale la 1000 sei
cilindri del '77 prematuramente accantonata.
Avrebbe dovuro essere costruita

Dnssi_er Laverda

di diamante

DI CARLO BIANCHI

Fochissime le moto da corsa che al loro appa-
rire destano il massimo scalpore per la conce-
zione tecnica avanzatissima. Per contarle ba-
stano le dita di una mano. Nell’anteguerra, la

in piccola serie all'inizio degli anni Novanta. Gilera-Rondine 500 quattro cilindri, nel do-

Prezzo 90 milioni, qualcuno I’ha

poguerra la Moto Guzzi 500 otto cilindri, la
Honda 250 sei cilindn (pin la consorella 125

prenotata. Ma purtroppo il S0gNO € svanito cinque cilindri) e, per tornare ancora in lealia,

40

la Laverda 1000 sei cilindri.
La pluricilindrica di Breganze viene presenta-

+ Il progettista Ingegner Giulio Alfieri e [a V6 scesa in gara
al Bol d'0r "78 con Cereghini e Perugini. A fianco, la

moeto come é gelosamente conservata oggi presso la
Laverda, presentatore d’eccezione Augusto Brettoni. Nella
foto in alto di pagina accanto, il primo modello, esposto al
salone di Milano ‘77, E cosi possibile un confronto,
specialmente per quanto riguarda il forcellone, con | perni
di oscillazione spostati in avanti e | bracci rinforzati

per aumentare la rigidita e ridurre le reazionl di coppia.
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one di Milano nel '77 (dopo due anni
razione) con un duplice intendimento:
-ipare alle gare di endurance (terreno
niale alla Laverda) e servire da laborato-
gFanre P('.F .‘\'FL‘ri"]I'_"[\Itﬁrf nuaoye fecna-
1a rrasferire alla produzione di serie. Sen-
scurare |'eventualita di r{-*.p|ir;~:rr. il fanra-
"'.-.".J.E.‘l |.U PET Ul HC‘[CEi.UIIL{tl":—‘SI'I“f‘l L].'EE'[“.L*‘
rernazionale.
na coraggiosa idea di Massimo Laverda,
dotra” dal fedelissimo Luciano Zen e dal-
segner Giulio Alfier, la V6 & largamente
itiva sia nel motore sia nel telaio: mai si
sto nulla di simile in campo motociclisti-
1 altre il motore & modulare e pud quin-

Incredibile meteora - : 5
Soto una volta in gara la VG, al Bol d'Or di Le Castellet nel set-
s=mbre 'T8. Sentiamo com’é andata dal pilota-giomalista Nico
Zeseghini,
Comevo ool le arancioni df Breganze dal "7 2, divenni pilota uf-
cafe Laverda ngl ‘74 pima con le bicilindriche, I'anno dopo
a tre cilingrl 1000, concludendo al quinto pasto il campio-
=0 europeo endurance, Dopo una stagions di slasi, Massimo
= Siero Laverda ol mostrarono nell’aviunno del 77 la favolosa
20 sl elindr; of sarel montato sopra per la prima volta sol-
=700 un anho dopo, per fe prove dal Bal d'Or,
C=do O aver avuio un ruele non secondario in quell'unica par
=cipazione. Pid che come pilota, in qualita di giornalista che
swose per mesi affinché si disputasse quella ventiguattrore,
s=ma del calendario. La moto non era pronta, inutie negaric.
= perplessita dei fratell Laverda erano giustificate. Era molto
s==ante, quel pnmo prototipo, sui 240 kg, poi | rapporti del cam-
srano shallati e la carburagione approssimativa. Lingegner
L5en (che mi fece subito un'ottima impressione) & il compian-
_uciano £en avevano fatto un magnifico lavoro, considerando
=mpi a loro disposizione; ma erang anche | primi a sapere che
= probabilitd di concludere bene una gara casi dura eranc firmi-
c==ime, In particolare creava preococupazione 'albero di tra-
sione finale.
Wz alla fine prevalse il part
jegli ottimisti: comungue
<=2 gndata la gara sarebbe
=nta a mettere la moto sol-
sress, a raccogiiere i para-
=0 utili al suo sviluppo, che
Tmoppe non sarehbe prose-
par l'imminente crisi
aFienda.
S=mammo  parecchio,  nel
2ue giormi o prove, per affina-
= un po” il bolfde. Carlo Paru-
2 @ o (i pilotl} of inZuppam-
> nell'olio che abbondante-
defluiva dallo sfiato
= Un @00esse di pressions,
=onicl, capeggiati da fem,
=nerD Mirgcoll per abbozzare
w= carburazione soddisfa
=te: guel sel carburator
==call, cosi balli da vedere,
volevano sapenre ai ac-

cordarsi tra loro. E il consumo era altissimo,

+Ma, nonostante tutto, la sel cifindy aveva pid pregi che difetti.
Era velocissima e cerlamente |a pio potente in pista. L'uro del
suo motore faceva accapponare la pelle. Che importa se in ac
celerazrione arrancava, per il peso e per 1a rapportatura? E se m
staccata la prima non valeva sapeme di entrare allg chicane e
¢l faceva finire guasi immancabilmente dritti nell'erba della via
df fuga? Al termine del retfilineo d=! Mistral [guasi due chilome-
tri di lunghezza), 1a 1000 Laverds era la pio veloce: 278 km/R!
Persinn la Honda uificiale di Léon e Chemarnn, mattatrice del-
I'Endurance, era risucchiata dal mostro.

«F [a moto s guidava, nonastante il peso. Era bassa. e con le |
masse cenlratissime; dentrofe csse” del Caslelle!, grazie an-
che alia frizione controrotante, si lasciava buttare of qui e di [
senza nessuna fatica, noltre non beccheggiava in frenata e in
ripresa. Dopo otto ore i gara, intorno 8 Mme2zanotle, propria pas-
sando davanti al box con la quarta inserfta, presi una gran sfol-
lata mandando § motare in fuorgin. Mi diedi mentaimente del
creting, ma non aveve colpa: s era rotto Jf giunto cardanico vici-
no 8l motores.

* Mico Cereghini in gara al Bol d'0r "78 con la V&,
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DOSSTER LAVERDA

le a catena inserendo una coppia eonica all’u-
scita del motore, Cosi la V6 viene parcheggia-
tanella recefiion a dimostrazione della ferrilica
e dello spirito della casa. Ma la sospirara ripre-
za dello w.'ilup]‘-u non giunge mai, anzi la La-
verda passa di mano ed entra in un lungo pe-
ricdo di confusione pestionale.

di essere “ridotto” a tre cilindri.

Purtroppe la V6 vive solo il breve spazio di
una stagione o poco pil: la crisi dell'azienda
veneta & infarti alle porte e mancano le risor-
se per portare avanti seriamente il meraviglio-
50 progetto, anche se Luciano Zen tenta i]l[;l'-
che aggiornamento come la trasmissione fina-

-Enclusmpm

| pezzi pill importanti del motore dimostrano 1'altissimo livello
del progetto, che detiene tuttora punti di validita nonostante
sia ormai vecchio di oltre ventanni.

* Sopra e sotto di una testata. Le guattro valvole sono
moderatamente inclinate (14° + 14°) per favorire I'aflusso
dei gas freschi provenienti dai carburatori verticali e per
compattare le camere di scoppio, con la candela centrale.

« |l carter & tagliato orizzontalmente, nella foto la meta superiore
che incorpora anche le canne dei cilindri, Alla

base del “V" trova alloggio I'altematore, di prima necessita su una
moto da endurance che deve correre anche di notte,

+ L'albero motore monolitico ha quattro supporti di banco

& | perni di manovella a 120° con scoppi 8 30°-150° &, quindi,
ottima equilibratura. L'ingranaggio piccolo comanda

Ia distribuzione, I'accensione, le pompe dell'acqua e dell’olio.
Quello di magglor diametro Impegna la trasmissione primaria.
Le bielle sono ovviamente in due pezsd e girano su bronzine,

|
i + L'impressionante dimensionamento dell'ingranaggeria del cambio,
alle prese da una parte con potenze dl clrea 140 CV
e dall*altra con la trasmissione finale ad albero. La VB era stata
! volutamente realizzata senza ricorrere a materiall
; “esotici” per ricavare esperienza pii utile alla produzione di serie.
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sppone, perd, arriva una richiesta che
entusiasmo. Infarti nel '21 la Shinken

JEE
:”ﬁ ration di Tokya si dichiara intenzionata
% wiare la “replica” della V6, inizialmente
e lotto di 25 pezzi, poi si vedra. [l mana-
e r Laverda ne approfitta per proporre la

2 della V6 anche in Europa, USA, Au-
eccetera, fi’lfi."l'ld'-'l stampare '|||:'|I'~|'|"".'!f"r|"
ma brochure che ha il potere di infiam-
= il cuore di alcuni super-entusiasti. 1 qua-
rsano cosi i 18 milioni della caparra su un
=0 annunciato prima di 50, poi di 60 ¢, in-
1i 90 milioni (esattamente 89.700.000 li-
\ compresa).

1 sogno sfuma
~roppo la crisi del mercato immaobiliare
nese (dove la Shinken Corporation
forrissimi interessi) chiude presto il ru- |
dei finanziamenti e mette la pnrn]:a fi- )’
el progetio che era stato presentato alla
a internazionale nel corso di un affollato
7 in quel di Breganze. Il crollo travolge
: la gestione Laverda, che aveva promes-

* La V6 prima versione (foto sopra) aveva la sospensione posteriore a

menoammaortizzatore piazzato sotto il cambio; |a versione scesa in gara era invece

g ; : dotata di due ammortizzatori classici ai lati della ruota per un miglior

realizzazione di cinquanta repliche. Sfu-  controfio del retrotrenc. Da tener presente a questo propasito I'interasse

lungo tipo Guzzi Falcone e il notevole peso, molto superiore a guello dichiarato

temporaneatnente svaniscono anche 1 anche perché si era volutamente rinunciato a materiali speciali per i";"*
esperienza con quelli da produzione di serle. Altri puntl interessanti I"avviamento

elle caparre gia versate... elettrico, Ia frizione controrotante e il motore parte integrante del telalo.

si il meraviglioso sogno della sei cilindri.

T
] [
L dati tecnici
Wotore: sei cilindri a V di 90 gradi disposto longitu-  libdeno con forcellone imperniato nel retrocarter e
~almente, alesaggio € corsa 65x50 = 165,9ccx & ammortizzatori teleidraulici |aterali. forcella telei-
#2954 cc, compressione 11,5, distribuzicne bial- draulica con steli da 38 mm, ruote in lega a cinque
=0 a catens con guatiro wvalvole inclinate di razze con pinge Brembo e dischi Brembo da 280
£5214° con diametro 24 mm {asp.) & 23 mm {sca- mm, pneumatici da 18 pollici 3.25/400 ant. e
per cilindro, alimentazione con sei carburator  3.50,/600 post.
—zali Dellomo da 30 mm, raffreddamento ad ac-  Peso, dimensioni e volumi (dichiarati): peso a sec-
= con due radiatori, accensione elettronica con  co 178 kg, interasse 1.450 mm, larghezza carens-
=cele da 10 mm, awiamento elettrico, lubrifica-  tura 530 mm, altezza sella 740 mm, capacita ser-
e A carter secco & doppla pompa a ingranagei, batoio carburante 24 litr, serbatolo olio 5 litri, cir-
mone controrotante a dischi multipli, cambio in cuito raffreddamento 6 litr.
o0 @ cingque marge.
Sefistica: lelaio a “diamante” in tubi al Cromo-mo-  « Lg V& ultima versione vista dai due lati,
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Sudati allor

].£ maggiori affermazioni delle mq o venete macchine utensili ¢ assomma, alla grande espe-

CDI'ISE‘QJIIIE ne”e gal‘E‘ dl lunﬂra I‘iL‘I‘IE:’!. ]1i1'.lt(_‘“I'_L}t‘l'l.-.'Fl s |']'T1\r'f:‘I'LT'lH-'1'l.
: G Com’ nato il tuo approccio con la Laverda?

d}lt"dtla, pI‘l}TIH ;13 Mllanoifaranm eil G"Ur «Lavoravo gia da tempo con Primo Zanzani, gran-
d'Italia pot le maratone” di 24 ore come il Bol de esperto di motori spinti in generale e appassio-
d'Or francese. Alcuni protagunisti di (.,]UE‘HC nato dei motori Laverda, Aveva realizzato una 75

che andava pii forte delle Laverda wfficiali».

faticose Imprese ricordano le loro Cosa aveva di cosi speciale? Si pud finalmente

esperienze con una lunga serie di episodi inediti sapere, dopo tanti anni...]
«Nan si trartava di piccoli accorgimenti, ma di una
DI MARCO MASETTI E ROBERTO PATRIGNANI trasformazione radicale, a cominciare dalla testa

che aveva le valvole inclinate anziché parallele,
quindi differenti camme, pistone, hilancievi, cor-
buratore, scarico. Con questa macching Genungio
Stlvagni era imbattibile in circuitos.

Perd questa macchina non ha a che fare con la
tua carriera?l

«Inun certo senso si, perché in Laverda evano eu-

ELIO BAGNOLI - Nato 2 Forli il 16 febbraio
'34, inizia a lavorare 2 14 anni presso Achille
Gardini, derta Chili, specialista di serbaroi e
parafanghi. A 17 anni passa all'officina di Pri-
mo Zanzani, nel *53 compra una MV 125 mo-
noalbero di seconda mano e inizia a cofrere,
ma sard con la Laverda che avea le magpiori
soddisfazioni nel '56 e '57. Nel *59 & assunto al-
I"Aermacchi a Varese, dove rimarra fino al '68
rra gli uomini di punta del reparto corse. Apre
successivamente un'officina a Gavirate e poi a
Varese. Dall'82 all'89 & impegnato nel Reparto
Corse Garelli ¢ poi in quello della Giazzaniga a
Castano Primo.

Vive a Gavirate (Varese) e ora si occupa di re-
stauro moto d'epoca, preferibilmente da corsa.
E molto apprezzato perché, oltre che mororisra,
¢ telaista, battilastra, saldacore, lavora alle
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e come era fatto il motc
tagemmil ¢l SOTW0 THISCI s .

0 P piano.
¢ alla fine mi

to per la 75 o per la 1007
Pm no runpn‘ mi hann lestinato alla

Zanzani, mi

“rovamno m otta: Ling Marchi, Stefano Ri

Antonio Zin, Umberto Bernt

« Augusto Brettoni
ler (foto in apertura)
@ oggl (sopra) con la
SFC 750, Nella foto
dinamica il pilota
toscano & in gara a
Vallelunga nel '72,
dove il bloccaggio
del freno anteriore
lo fara cadere.
MNotare I'Incrocio
degli scarichi

sotto il motore,

* Preponderanza
Laverda gia alla
partenza da Bologna
del Giro d'Halia '556:
da sinistra Lino
Marchi, che sara il
vincitora della classe
100, pol Guido
Miele, Elio Bagnoli e
Pietro Mencaglia.
Dietro, in attesa

del proprio turno, un
altro Laverdista,
Ennlo Boiani (28).




DOSSIER LAVERDA

* Laverda
atravittoriose nelle
gran fondo: la

75 vincitrice, con
Mariani, del

Giro d'Italia '53 e
‘54 (n, 38) &

la 100 di Flavio
Montesi al Giro

d'ltalla 'S5 (n. 122).

Leggere &
infaticabili, avevano

velocita di 128+130
km/hla 75 e
135+138 |a 100.

Mencaglia, Angiolo Pastorelli, Primo Zanzani
e in. Siamo armivat al raguardo in sette, con me
rl.' sEsto Postos,

Quanti giri prendeva e che velociti avri fatto
la tua 100!

«Le moto evano sprovviste di contagin. Avevano il
contachilometri che segnava 135/140 kmfh».
Fii veloci della concorrenza?

«big Ceccato che Capriolo sembravano avere qual-
cosa n prit in velocitd. | vantagein della |averda
era la costanza di rendimento e U'mdiseranibilit.
Poi c'erano le Ducan monoalbero “Mearianna”:
gualcuna stava al nostro passo, ma alive erano fm-
frendibili. Bisogna perd dive che erano “pensate”
bii come motn da corsa che da smada, mene le
Laverda evano veramente derivate dalle stradalis.
Che tipo di assistenza avevate in gara?
«erano settefotto persone al seguito, pity il divet-
tove sportivo Pavaretto. Bastavana a coprire 1 bun-
i strategici, di tappa in tappa, spostandosi ¢ suddi-
videndosi gli incarichi principalmente ai controlli
orari e ai vifornimenti, oltve a intervenive nei
momenti consentitt al parco chiuso per regolazioni
e piccolt meerventis.

St guadagnava bene correndo per la Laverda?
«Assolutamente zero, Eri solo spesato, i facevano

1 successi nella Milano- Taranto...

1952 17 Nino Castellani classe 75
1953 1° Eugenio Fontanili classe 75
1955 17 Giovanni Larguiar clasze 75
1956 1% Angelo Pastorelli classe 75
1* Lino Marchi classe 100
...& nel giro d’ltalia
1953 1* Mariani classe 75
1954 1" Mariani classe 75
1* Zanzani classe 100
1956 1% lacopini classe 75 derivate serie
1* Marchi classe 100 derivate serie
1357 1% Montesi classe 75 sport
1" Silvagm classe 75 derivate serig
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17 Pastorelli
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classe 100 derivate serie

una assicuragione e niente pi. Personalmente ho
perd avuto un mratamento speciale: dato che nel
37 dovevo fare il servizio militare di leva, pur di
nem... rovinare la squadra per il Motogivo, mi
hanno fatto ottenere ['esomeros.

E il dottor Laverda come vi trattava’

«Era molto gentile con noi “ragarn”. Ci racco-
mandava la prwdenza, ma aggiungeva “Se perd
potete stare davanti agli altri, meglio”. Aveva-
o il le nostre belle maglie della Lanerossi di Vi-
cenza. Eravamo come una famiglia-.

Un episodia particolare?

«Nel 56 ero caduto alla penulama tappa e avevo
pestato “l'occhio burmo”, in piit Zin aveva voluto
wsare i miet occhiali, scambiandoli con i suoi. Non
vedevo quetst niente, ma Zanzani mi ha deten di
seguire la sua ruota e mi ha praticamente fatto
strada fimo al trapuardo di Bologna. Senza di
lui non avrer saputo nemmena da che parte girava-
no le curyes.

GENUNZIO SILVAGNI - Nato a Fiumana
di Predappio (Forli) il 14 dicembre 1935, ha
iniziato a correre nel '35 con la Laverda di Zan-
zani. Con le Laverda ufficiali ha vinto il cam-
pionato juniores nel "56 e '537 e 1l Motogiro del
'57, classe 73 Formula 3. Nel 1958 ha corso per
una stagione con le MY 125 albero ¢ nel
1960 ha vinto il campionato italiano classe
175 con la Motobi. Vive a Fiumana di Predap-
pio, ha tre figli e una propria azienda di artico-
li da campeggio.

Perché proprio la Laverda!

« Avevn conoscinto Primo Zanzani, vincitore del
Motogiro 54 com la Laverda 100, ed & staro i ad
offrirmi di “provare” con la sua 75 personales.
E vero che la 75 di Zanzani andava pii forte
delle moto ufficiali?

wzanzoni, oltre che comidore, era un bravissimo
tecnico, come ha poi chiaramente dimostrato occu-
pandaost del reparto corse Motobi, In, effert quan-
do ho adoperato la sua 75 non avevo difficolta
a stare davani alle Laverda dellaCasa. Questo mi



rvito per essere chia-
Laverda come loto

~onati juniores del 56
57 li hai quindi vinti

Laverda Casa, non
elle di Zanzani?

iz Laverda non ero solo
—edore, ma mi evo trasferito a
ze dove facevo anche il
we. Le moto erano
e wfficiall m tatd | sensi.
non impediva che Zan-
nsighasse qualche ag-
amento tipo il cambio rav-
, la vaschetta del carbu-
eparata, montata elasti-
nte, diversi tpi di camme.
nsahle in fabbrica era
Zen, che era anche lui un
SO CECTIC D =
mito Comn Iﬁ Lil'u'l.:ﬁ.li:i ?-]
- il Motogiro del '37 nella Formula 3, non
rova invece in classifica nella Milano-Ta-
Hai avuto dei problemi particolari in
ta para’
> che proprio la Milano-Taranto non la sen-
won mi piaceva. Qualche volta ho preso la
nza ma a Bologna mi fermavo. Preferivo di
il Motogiro per la posstbi-
“rivincita” nella tappa
s,
pisodio particolare con
"E T|._li'l:l
[ Motagiro del '56 avevo
cingue o s2i tappe e mi
vor com 20 minug di van-
m classifica prima del-
mmt e che portawd
ma. Mentre mi trovave
Futa ho arostto il moto-
-rché mancava ['olio. Nen
a perso per strada, era sta-
wlto, forse durante la norte,
:hflli_' LT,
ne andavano queste 75!
nostante la distribuzione ad aste e bilanciert, si
cvano tenere tra i 10 e gl 11.000 giri anche
henghissimi tratt. La versione per circuito gira-
ncora piit in alto. Non davanao problemi mec-
+ ma ¢'era qualche inconveniente a causa di
wmentistica, come le bobine, proveniente da
TiLorE esteTnie.

AUGUSTO BRETTONI - Come da rradizio-
1t famiglia (che risalgono al '34) vende mo-
le ripara, le resraura. [l suo centro di Barbe-

Val d'Elsa & mera di laverdisti provenienti

da tutto il mondo. Infatti il nome di Augusto
Brettoni resta indissolubilmente legato alla La-
verda, anche se il pilota tescano (nato a Bar-
berino d'Elsa 1'8 maggio '43) ha corso e vinto
con altre moto, come Paton 500, Motobi 250 e
Ducati 250. Con la monocilindrica pesarese si
& imposto nella finale del campionato juniores
70, Ma le aftermazioni pil im-
portanti, con una decina di vitto-
rie, le ha ottenute nel decennio
'69-"79 nelle maratone disputate
con e |1]urlcilil‘|L]riL:hL' venete,
specialmente le SFC 750.

Come si & verificato il gemellag-
gio rra un pilota toscano e la Ca-
sa venetal

«Ci eravamo conosciuti al Giro
d'Tialia '67, dove la Laverda eva
in gara con una forte squadra di
650 e 750, mentre io gareggiavo
da isolato con una BSA 650. Evi-
dentemente devo aver fatto buona
impressione, perché Massimo La-
verda mi ha chiesto di entrare a far
parte della famiglia».

Con quali incancha!?

«Sviluppo delle neonate hicilindriche e partecipa-
zione alle gave di durata».

Cominciando da?

«Nel '69 siamo andani a correre a Oss, im Olanda,
s un circuito impossibile, con un reuilineo stret-
tissimo dove eva quasi impossibile il sorpasso, fian-
cheggiato da enovmi piante centenane. (Juesta ga-
ra di 24 ore era importante ma veniva organizzata
da una associarione non riconosciuta dalla FIM.
Ci siamo quindi presentati con psewdonimi, Mas-

+ Elio Bagnoli ied ¢
oggi. nella foto in
blanco e nerd mentre
osserva quasi
anslosamente la
propria 100 durante
le operazioni di
punzonatura per il
Giro d’ltalia '56.
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* Genunzio Silvagni
con la striscla
tricolore sul casco
per la vittaria

nel campionato
nazionale juniores
nel '56 e nel

‘57, classe 75.

simo Laverda come Islero
e 1o come Otis (sono una
razza spagnola di wori da
combattimenta).  Abbia-
ma vineo ma ¢ stata dura,
J]I:;'T[.'h.vlf I.EIE Tiote I'_'LIELH‘E[ ll,l'.,l.
nebbia e mi si appanna-
vano gli occhiali mentre
Massimo, anche e oc-
chialuto, ha dovuto persi-
no ricorrere alle cure di
un aculista. Cuindi o mi
soma fatta circa 18 ore
di gara».

Quali progressi tra le
prime SFC del '71 e le
successive fino al 767
«[a 62-60 CV siamo ar-
rivati a 66-68 sempre a 7.200-7 300 giri, ma con
la possibilita di avare le marce basse fino a 8.000.
I passi pie importanti sono stat fati nel '74-'75
con I alleggerimento dell' albero motove , la testa pint
compressa senza la calotta di ghisa, I'accensione
elettromica, il cambio con le prime tre marce ravvi-
cinate, i telaio modificato per abbassare la
posizione di guida ¢, in pitt, tre freni a disco.
Mel "76 l'unico intervento fu la sostitugone delle

I successi nell’endurance

ruote o ragm con guelle ¢
razze in lega leprera. La
velncitd massima é passa-
ta dai 210 km/h dei primi
esemplari a 220 kmih, i
trezzo da 1.800.000 4
3.200.00 lives.

La SFC, tuttavia, non
riscuote  Iammirazione
generale...

'J:F': LETR, f}{‘f']' ?rmfte [AEEL LY
il difetta di essere pesiante
e con il baricentro alto,
Certo, la moto ['avevo
sviluppata o e, guindi,
era adatta a un pilota del-
la mia taglia. E poi & una
quiesticme di feeling: con
la SFC o ¢'¢ amore immediato oppure odio. Non
era una piwomae, pert anche le rivali di quel tempe
eTano [tle sui due guintali, sia le inglesi che le pri-
me gapponest,

a!t} rhx.l ._\'i"]FlPTE' amutla e IJlf'J! er T[Jh‘i{.ﬂﬂ, SUIE'J
gualche problema ai pistoni, dopo il monaggio
dell' albero motove alleggerito nel '74, e qualche
problema alla catena triplex della primaria, ma la
maoto era sana. Duella che uso oggi nelle storiche
ha un alhero motore del '77 che & tuttora in repo-
la e, prazie alla primaria con due catene simplex é
quast indistruttibiles.

classe 750 Sono mai state applicate parti speciali alla
| 1969 24 Ore di Oss {Olanda) 1° Laverda/Brettoni SFC?
| | 1970 24 Ore di Oss (Olanda) 1" Brettoni/ Dossena «(Juandn s1 & cambiato rotta i visultati non sono ve-
- ‘Eﬁuc:i di aﬂ”'ﬂ”ﬂ{'ﬂ {Olanda) 1' e nuti. .. Nel 1973 abbiamao corso a Imola con carter
5 m Monza ® Brettoni/Angiolini L R R cx sulla distribugiome e sen-
Bol d'Or Ml:lnl'_lh&r&' [Franﬁiﬂ:l 3¢ An@ollnlfﬂrett{ml I £lE r?‘l'l'.]l, f...lrf.lTUll.‘:ETTlfJilJ'.T 51:1.1!:!'.1 i[.’;lTln.‘JHI\i‘f.JI!r' .[...\f'fT'l.
a r Lo aree £ e LOCESSOTE [
. 1971 500 km Modena 1 Angiolini/Pescucc ik 'I*"'”?_ e R Vaffidabiliua £
il 500 km Vallelunga 1° Loigo,/Bertorello mancova, Mi st ruppe la primana al Tomburello m
| Canchiglia d'Oro Shell Imaola 1% Brettoni, 2° Gallina piena velocird. Fect un volo di 160 passi {contar) e
{ | gj grﬂ g' ESS {?Ilanda] i" gﬂglt'_tmiﬂ_l;rn”‘:_t‘?i{‘ ; mi fermai nel punto in cui mori Senna. Mi aveva-
| re di Barcellona * Brettoni/Angiolini, s i e TR
1 3° Cretti,Wittich E“[f Ibcr: ,{’,':1 .wau:..l.].t.a E..I:.bbe fortunas.
| 24 Ore Bol d'Or Le Mans 2 Angiolini/Brettoni a ULV e cilindri s ; X
| 1972 500 km di Modena 1* Gallina/Pescucci «Caspita, se era dura da givare! Questa si che
! 500 km Vallelunga 3° Archillettif/Nicola era pesante. Inolere la prima versione con le ma-
' 24 Ore di Barcellona ?: Gallina/Screyer novelle a 360°%-180° aveva scarsa coppia, mentre
; i S g el Gkl ialstrl_lbrﬁﬁ an Der quella successiva con le manovelle a 120° era af-
' i 90 *.’:‘F-Jallina Micola flitta da vibrazioni eccessive. Comungue raccolse
! 1975  1.000 km Mugella 3° Brettoni/Cereghini | huoni piazzamenti».
1976  Campionato austriaco 1% | Esperienze con la W67
_ Campionato inglese 1* | «Fra lunga e pesante ma aveva un potengiale da
: PR D fovola. In fabbrica qualcuno non eva d’accordo su
e zioni automobilistiche me olta fat-
! 1971 Trofeo Steiermark (Austria) i* Bistibn C r[j soluzion fl;{{émz_@ st e Im_’_.f.tf'i.: ‘wru fat
| 1972  Trofeo Steiermark (Austria) 1° Brettoni BRI N Ry B SR
| ] 1974 24 Ore di Barcellona 3° Brown,/Gumer biamenti importanti a causa dei mezz finanziari
: 1975  Francorchamps 2° Gallina/Cereghini davvero scarsi. Prima di partire per il Bol d'Or fe-
|l 1976 gampiunatu ltaliano per moto dé sene 1° ci i collaudi al Mugello: capii subito che la moto era
! ampionato svedese per moto di sere 1° RS St . i
1979  Inghilterra Avon Championship 1 potensissima (not ”J'““.m " }3';."-' mqj':ﬂh_ all a;fbem}
Sveria Supeltlikeﬁ Champiﬁnﬁhip 1° 1yl n’l’ippﬂ‘ Pffﬂmf {235 (:J'Ih[! COTtra 1 2'[}-:) {I{‘H{I

Honda France e 1 200 della Kawasaki). 11 proble-
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0, per non p{r’rh_m_' della trasmissio-
e automobilistiche non adare alla
al Bol d'Cr con un’onganizra-

~doeea all' osso, mancavano anche le sediz

g« meccanici! Inoltre, la moto aveva troppi
W= & moventit, per esempio il motore fuso in
g acosava trafilags di olios.

== 'ambiente? Cosa si guadagnava!

1 alla panbaldina, con poche raffinatez-
™ w1 passione, quando vedo | team di oggi
e stvi meyz limitatissimi @ mi viene da ri-
Wiy evamo in un' dimosjera (uenturosa; tur-

T re per far niprendere un compagno scop-
RS alimentazione casuale frutto di razzie nei
s wva abbandonata in mezzo al grasso dei
s ¢ poi mangiata avidamente (e subito i-
Bifass— siloti che nel turmo di viposo continuava-
- mare curvoni pericolosi, come mi disse
Wil = Barcellona nel 1972. E soprartutto ther-
s o oE bevun senza nisparmio con il cuore che
Wi = mulle per la caffeina. [ premu, gh inpaggi!
Bt e roba da rideve. La vittoria di Oss nel '69
b e ~saato 24.000 live e una cassa di birra. 11
e suadagno 'ho fatto con la vittoria di Bar-
s 71, 360.000 lire. Il contratto con la
L =va sulla parola, nepli wltimi tempi un paio
Sitmesiions all' anno e spese pagates.

== messuno che ricorreva al doping?
% 10 sappic, pluttosto molt SpaTiUaTLO COT
Baalite ragazza per scarvicave la tensione... Il
B perd) eva il rumore: dopo una giomnata in

wills ols SFC con i suoi bei tromboni aperti, per

= sentiva lo scarico nel cervelln. An-

LT

S e mani e il piede che azionava il cambio con-
- | ricovdo della gara per settimane sotto
fime £ memende vesciches.

L rza pris bella?

o Barcelloma nel 7| perché ortenuta su
W oo PRULLOSED LOTE40s0 contro wn fortissima
tenmmento di uommi e moto, tra cut la Bultaco

= L= 1000 tre cllindri per le gare endurance 75,
Ha il telaio intralicciato “fuor serie”, mentre

le pedane rivestite di gomma lasciano

imtendere che le vibrazionl non scarseggiano.

360, particolarmente a suo agio su quel terrenos,

La delusione pit grande?

«Sempre a Barcellona, nel 75, in coppia con Ce-
veghini ci siamo dovuti ridvare per le bizze dell'im-

pianto di accensione (elettromico) ».
Per finire, una curiosita divertente!

«La sera prima della para in Spagna nel '79, man-
giai gamberi di freschezza molto dubbia che mi mi-
sero KO, Mi “resuscité” wun medico, facendomi in-

gurpitare quantitd mdwstriali di yogures.

* Come veniva
consegnata la SFC
750 nel *T2, freni
Laverda
silenziatori, pld due
corone ¢ scarichi a

trombone
“strozzato”. Nella
foto della moto
senza sella e
serbatoio si notano
i carburatori

Amal a vaschetta
incorporata.




