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Sherpa T-250.....{ 126,203 | 32,312 | 9943 | T.067 [ 5.420°
Svepa T-350 ... | 2,364 | 36463 [ 11,073 | E.084 | E540°
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Alping 350 ,...... ] 142,364 | 36463 | 11,973 | S04 | G.0a0"
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Fronisea 250 ... ... 151,734 | 27,833 | 11883 | &0645 | T.020°
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MONTESA
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Colad8 ...... 50,836 | 12836 | J.BE5 — —
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Catn 247 . 7.8 | 5.TE0*
Cota M8 (78] 6798 | 5.520°

M . 7,980 | 64807

Coda J48-T 7.758 | 6300
Endurg 75 E i 6.058 | &.920*
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Endurg 360-H6 .., .| 160345 | 40.854 | 12508 | 9,088 | 7.380°
Cappra 135-VE ... 10796 | I7.796 | 3504 6133 | 4,940
Cappra 280-VE ... .| 127697 | 20897 | 9840 7.093 | 5760
055A
5, Ploner 250 ..., | 11270 | 30369 | 9636 | G986 | £.640°
Trial 380 ....... J124.B20 | 31909 ) 5880 | T.083 | 57607
Dazeet ... . oo TR 45 ﬁ.&“i 11378 B.202 | G.660"
Turlsmo Copa 250 .. 144.370 | 38,488 | 11378 | 8.2 | 6.660°
DUCATI |
Dl Bmda ... ....[1TE.680 | 440699 | 14043 | 0183 | B.2M”
350 Wanln 35299 | 17.232 | 83467 |00.140°
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CONDE DUQUE, 13

DT RAATOCIE 1SR

Madrid-8
Tel. 242 06 57

El motor de la Laverda 1200 thene realmente bajos de locomotora. Su potencia puede estimarse, aproxima-
damente, en unos 80 CV, suficientes para llevar a esta maguina a los 200 km'h.

. ;
Mada que objetar a los conmutadores. El embrague, sin embargo, es de una dureza considerable en su
accionamiento. El freno, en camblo, se puede dosificar sin ningin problema.

El caballete ::entra.l.sﬁjel-a -a.l.a mutn. pero no la levanta. La pata ﬂa cabra despierta muchas reservas. La
Laverda 1200 podria quedar englobada dentro de las maguinas grandes, paro sin legar a la de |las
amotos-monstruoss,



LAVERDA 1200
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Los neumdticos son los Dunlop TT-100, de gran rendimienio y un comporta-
miento verdaderamente ideal en mojadao.

CUAND{_‘} la Laverda 1200 fue
presentada en el Salon de
Paris en octubre de 1977,
las reacciones fueron variadas.
Estéticamente la moto no gus-
taba tanto como la mas deportiva
Laverda =mil», con depdsito mas
redondo y con manillares tipo
sport. Pero la idea de la 1.200 era
poner una Laverda ticilindrica en
ese mercado mas amplio de los
menos =quemados:.

Mientras la «mil= ha sido siem-
pre una moto deportiva, también
apta para turismao, la 1200 es una
moto de turismo con estabilidad y
prestaciones suficientes para
conduccion departiva. Un cambio
de enfoque y de énfasis.

Probar la 1200 en 1977 no es lo
mismo que probarla en 1979, En
el afo de su presentacidon era
considerada como una moto
enorme, guizd demasiado grande
y potente. Hoy por hoy, la La-
verda 1200 no parece ni Mons-
truosa, ni super-potente, ni
super-rapida. En la prensa extran-
jera se habla incluso de la La-
verda como una maguina «ligera
y esbelias. Todo es relativo. Pero
mientras las motos han crecido y
engordado mucho en o8 Gltimos
dos anos, la estatura media del
ser humane no ha cambiado
tanto. Hay unos limites racionales
para todo.

Ahora nos toca cambiar nues-
tro vocabulario para poder hablar
de motos, especialmente los de
aquellos que empezamos a ir en
moto durante la época de las in-
glesas bicilindricas de los afos
60. Antes de hablar detallada-
mente de la Laverda, tendremos
que llegar a un acuerde linglis-
tico sobre @l significado de las si-
guientes palabras: pesada, ligera,
potente, ripida, estable, «bailes,
«Ccabecears, complejidad.

Es dificil justificar &l uso de pa-
labras como «ligera« y «estables,
con maotos gue pesan 250 kg. ¥
que sg comportan de una manera
rarisima en virajes rapidos.

Vamos a ver lo gue estas pala-
bras parecen significar en el
campo de la moto de gran cilin-
drada en 1879.

VOCABULARIO PARA LA EDAD
DE LAS «MOTO-MONSTRUODS=

En 1965, la Royal Enfield 710 ¢
¢, bicilindrica se consideraba pe-
sada an comparacion con las
demas europeas. Pesaba 200 kg
en orden de marcha {igual gue
una Honda CX 500 en seco).
Muestros colegas de la prensa in-
glesa y americana suelen rafe-
rirse hoy en dia a la Suzuki G5-
1000 (234 kg en seco) como una
moto «ligera=, ¥ la Honda CBX,
de 250 kg, recientemente ha sido
calificada como «relativameanta
ligera para una moto de seis ci-

lindross, mientras la Kawasaki
KZ-1300 solo seguird siendo «pe-
sada. hasta que otro fabricante
decida presentar una moto de
acho cilindros y 350 kg.

Un amigo mio de la prensa
americana, escribid un buen dia,
hace dieciocho meses, que la
Honda CBX probada por su re-
vista era un prototipo en la fase
experimental y que tenia muchos
problemas lodavia sin resalver.
Como esto era la pura verdad, lo
escribié sin pensar en las posi-
bles consecuencias. Un mes des-
pués se encontrd en la calie, y
cuando le vi en Daytona estaba
trabajando por su cuenta y bus-
cando contaclos con revistas ex-
tranjeras para poder seguir pa-
gando las letras de su Suzuki y
dar de comer a su familia. Ahora
ha vuelto 2 encontrar el camino, y
ya ocupa una posicion impor-
tante en la segunda revista de los
EE. UL, pero linglisticamente es
un hombre reformado, y recien-
temente me ha asombrade con
ensayos sobre motos de 260
hasta 320 kg., en los cuales ha
podido evitar, con el estilo y la
gracia de un Mureyey, la mas mi-
nima mencién de conceptos de
pesadez vy ligereza.

Afortunadamente, Espafa si-
gue siendo diferente, y todavia
podemos decir las ¢osas comao
son (aungue los jefes de las mar-
cas nacionales de vez en cuando
ponen unas caras realmente de-
sagradables).

Pero al mismo tiempo, es evi-
dente que no podemos seguir
llamando «pesada- a toda maoto
que pese mas de 200 kg. Tam-
poco podemos considerar «rela-
tivamente ligera= a una molo de
250 kg. Vamos a ver si podemos
ponernos de acuerdo sobre el
significado motociclista de estas
palabras. Esta es lo que signifi-
can para ml, en 1979, en el con-
texto de motas de gran cilin-
drada:

Pesada: Que pase Mas gque una
Suzukl GS5-1000. (Honda CBX,
por ejemplo).

Ligera; Que pese menos gue
una GS-1000, (Ducati Darmah,
por ejemplal,

Potente: Mas que B0 CV (DIN)
en la salida del motor, Todas las
tetracilindricas japonesas de gran
cilindrada, y las Laverda tricilin-
dricaz, mas la Guzzi Le Mans y
Ducati 900 S5.

Estable: Se aplica a motos que
carecen de vicios importantes en
conduccidn semi-deportiva en
curvas rapidas o a alta velocidad.

«Baile=: Tendencia de moverse
en la parte trasera a alta veloci-
dad o en curvas rapidas de gran
radio. Generalmente causado por
problemas de amortiguacion o
por un basculante flexible.

«Cabecear-: Tendencia de mo-

Pese a su cilindrada ¥ su peso, |a Laverda es —dentro de sus limites— una
méquina ligera y estrecha. Su centro de gravedad, no obstante, es demasiado
allo, lo que se nota en las curvas enlazadas.
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verse en la parte delantera. Un
problema mas serio, y general-
mente causado por geometria in-
correcta para velocidad alta, dis-
tribucion incorrecta de pesos ©
por problemas con los cojinetes
de la direccion. También puede
iniciar una falta de rigidez en los
refuarzos de la direccidn.

Complejidad: Se aplica a un
motor, por ejemplo, que raguiers
mucha mano de obra para revi-
siones normales {una Ducati con
culata Desmo, por ejemplo, o una
Honda con cuatro valvulas por ci-
lindra).

Rapida; Capaz de rozar la ba-
rrera de los 200 kmth en condi-
ciones favorables.

Uno de los problemas mas de-
licados es el de hablar de la esta-
bilidad de motos de gran cilin-
drada. Decir que una Triumph es
muy estable y que una Suzuki
G5-1000 es menor estable, puede
dar la impresidn de gue el basti-
dor de la Triumph vy sus suspen-
siones y geometria son superio-
ras. Pero no hay moto en el mer-
cado actual que tenga un basti-
dor mas rigido o un basculante
mas fuerte que la Suzuki, ni hay
moto con Suspansiones Mas so-
fisticadas y eficaces que la «Suziw
con su horguilla olgoneumatica y
sus amortiguadores de cinco po-
sicignes de muelle, mas la posibi-
lidad de alterar la presién de aire.
Pero dadas |as dimensiones y po-
tencias de una Triumph Bonnevi-
lle y una Suzuki GS-1000, la
Triumph tiene menos problemas.
Con 52 CV no hay fuerza sufi-
cignte como para torcer su bas-
culante ni causar flexaciones en
su ligero chasis, Con una veloci-
dad maxima gue no pasa de 180
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kmih en condiciones aptimas, no
hay ni «shimmy» ni <bailex, y con
un pesc de tan solo 188 kg, el pi-
loto puede cambiar de trayectoria
en curvas y hacer virajes enlaza-
dos con una facilidad descono-
cida en las «superbikes. actua-
les.

La Suzuki, con su molor mo-
derno y potente (mas de 80 CV en
la salida del motor) no deja de ser
estable cuando se la compara
con otras motos semejanies en
potencia y dimensiongs, pero
tampoco merece los elogios gue
reservamos para motos como |a
Ducati Darmah {a pesar de sus
malos amortiguadores traseros) y
la Triumph 750 (a pesar de sus
vibraciones volcanicas).

Todo es relativo. Quiero que los
puristas me perdonen por to-
marme la libertad de emplear pa-
labras como sligera» y =estre-
cha» con motos como la Laverda
1200 de este ensayo, perc. nos
guste o no, estamos en la edad
de los monstruos, y an vez de de-
jar gl campo libre a los japoneses,
que hoy en dia estdn haciendo
algunas tetracilindricas realments
buenas, Laverda ha seguido an la
brecha con sus tricilindricas de
980 c. c. y 1.115 c. c., y can pla-
nes de llevar la batalla al campo
de |las motos de seis cilindros (ver
articulo sobre la V-6 en este
misma NUmera).

Empleando el criterio de nues-
tra edad y comparando la La-
varda 1200 con motos como la
Suzukl G5-1000 y la Honda CB
900 F, fodemos decir lo siguienta
de la mas grande de las tricilin-
dricas de Breganze:

Es la mas ligera de las motos
actuales que sobrepasan la ba-
rrara de los 1000 ¢. c. Su peso es
casi idéntico al de la Suzuki G5-
1000, Es potente y estable adn en
conduccidn deportiva, pero con
una tendencia de «baife» en cur-
vas de gran radio o a velocidades
mas alla de 180 km'h, Los nuevos
amortiguadores, Corte e Cosso
de gas, han reducido mucho e
~baile=~ de modelos anterioras. A
alta velocidad (mas alla de 160)
hay movimiento en la parte delan-
tera, paro en la moto del ensayo
no era molesto y pudo haber sido
por causa de una llania no per-
fectamente equilibrada. No habia
acabaceos,

La complefidad de su culata de
doble arbol de levas, que actdan
sobre las valvulas sin balancines,
significa que una puesta a punio
serd de media jornada, ¥ gque re-
guiere mano de obra especiali-
zada.

Es una moto rdpida y capaz de
superar los 200 km/h si el piloto
también lo s, pero necasita mu-
cho lanzamiento,

En Inglaterra he tenide la opor-
tunidad de probar molos =Qor-
das= en el Unico escenario para
conduccion al limite: los circuitos
permanentes con curvas rapidas.

Lo que he descubierto es gue,

por el momento, la Ducati 55 si-
gue siendo la unica moto de serie
gue puade hacer curvas rapidas y
bacheadas con estabilidad acep-
table, y gue una Desmo de serie
tambigén se mueve ean curvas de
160 kmih. También he descu-
bierto que motos como la Suzuki
y la Laverda, que se comportan
noblemente en carretera durante
conduccion semi-deportiva, ha-
cen cosas realmente alarmantes
en circuito con conduccién mas
salvaje.

Si en la prensa extranjera hay
una tendencia hacia un triunfa-
lizmo algo relacionado con los
ingresos que vienen directameante
de anuncios de 20 paginas segui-
das, aqui en Espafa, nuestra te-
dencia es hacia la expgeracion de
defectos de poca importancia,
comao si la estabilidad de una
moto a 180 sobre baches y en un
circuito bacheado, realmente tu-
viera interés para una persona
normal y sensata.

También somos un pais de de-
rrotistaz terribles. Genaralmenta
no decimos que un piloto s me-
jor gque ofro, sino Que uno es
apgors gque el otro, ¥ general-
mente, un sefor que en la vida ha
llevado una moto de B0 CV, en
vez de aceptar las inevitables
«Cositass que pasan a alla velo-
cidad, cuando una moto pasa por
encima de un bache normal a 180
km'h (reales), prefiere decir que
la moto no se aguanta nada.,

Porgue si vamos a hablar de es-
tabilidad en conduccitn al limite,
tendremos gque hacer una lista de
las mil ¥ una cosas que se hace a
una OW-31 para adaptarla de un
cirguito a otro.

Ahora vamos a probar una
moto ligera (gque no es ligaral, v
estable (que se mueve mucho en
conduccidn brutal), con un motor
potente (aungue con 40 CV me-
nos que una Kawasaki KZ-1300)
y. bajo cualguier punto de vista,
rapida.

Cuesta tiempo acostumbrarse a
motos como la Laverda 1200
lgual gque el piloto de velocidad
que pasa desde las 50 c.c. a la
Farmula 750 sin haber hecho un
aprendizaje con su Yamaha 250,
al piloto que salta de una 350 c.c.
hasta una «super-bike» de B0 CV
52 expeone a muchos riiesgos.
Siempre hay excepciones, pilotos
natos gue no tiene ninguna difi-
cultad en dominar motos poten-
tes casi desde el principio.

La mayoria de nosotros no s0-
mos asi, La primara vezr gue
probé una Laverda 1000 fue en

Laverda ha conseguido un freng tra-
sero realmente extraordinario por su
progresividad. La cadena ya no es
tan buena y su duracién es Inferlor a
lo que serin de desear en una ma-
guina de esta categorie. Los amorti-
guadores fraseros son «Corte e
Coss- de gas y han varlado ligera-
mente su inclinaclén. Cumplen & la
pereccion su comatida en cualquiera
de las posicignes.

Pese a las criticas que ha recibldo en ocaslones, la horquilla no es blanda en
absoluto, Es més, incluso nos atreveriamos a msegurar que es dura. El doble
disco Brembo delantero funciona a la perfeccion.
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1975; una molo prestada por Jose
Maria Mallol. Estaba acostum-
brado a mi Morton Commando,
una moto que a mi me par&ci_s.
rapida y algo pesada, porque mis
motos anteriores habian sido en
su mayoria monocilindricas de
350 c.c. y 500 c.c. Hice una viaje a
Madrid y a 180 km'h, segun reloj,
me senti tan inseguro, tan asus-
tado, que psicolégicamente no
pude mantener el pufio abierto el
tiempo necesario para var los 200
km/h en el velocimetro. Me pro-
meti que jamas me complicaria la
vida asi con un mostruo de este
tipo.

Varias cosas han cambiado en
los dltimos afos. El encendido
Bosch, que daba tantos proble-
mas, ha sido corregido, ¥ va es
posible rodar en agua con una
Laverda. La Laverda 1200 pesa
casi igual que la 980 c.c. ¥ rinde
casi la misma potencia, aungue
en forma menos apretada, con
mas cilindrada y menos compra-
slén. En 1975, la Laverda me pa-
recia enorme y demasiado répida
para la calle. En 1877, la Laverda
1200 gue probé en el circuito de
pruebas de la fabrica, todavia me
parecia «super-rpida~. Ahora he
yuelto a rodar con la Laverda y
me ha parecido una super-bike
relativamente ligera, ¥ con un ni-
val de prestaciones aceptables en
una moto de su cilindrada.

Por una serie de circunstancias
ajenas de nuestra voluntad, he-
mos tenido que cambiar de mo-
tos en el Gltime momento cuando
otra marca nos dejaba colgados,
y en este ndmerc hemos tenido,
mas por casualidad que por pre-
meditacién, dos anticulos dedica-
dos a la fabrica Laverda. ¥ dos
articulos en los cuales me en-
cuentro intentado resolver unas
dudas sobre la actitud gue debe-
mos tomar hacia motos de la ac-
tual generacion de superbikes.

La tendencia es evidentemante
hacia motos mas grandes. Mien-
tras estaba escribiendo las prime-
ras lineas de este articulo, llego &l
cartero {con su Vespa 125) con
una carta de nuestro colaborador
John Ulrich, en USA. John dice
que Suzuki estd a punto de pre-
sentar una nueva moto de 1.100
c.c.. cuatre cilindros, 4 vélvulas
por cilindro (aungue con balanci-
nes y ajuste facil con tornillo,
como &n las Honda antiguas y en
las Benelll), ¥y que esta moto serd
la réplica Suzuki a la Honda CBX
de seis cilindros. Suzuki, una de
las pocas fabricas que no Se pasa
cuando habla de CV, promete po-
tencia suficiente para hacer los
400 metros en j11 segundos!

Parece que Suzuki ha tenido
muchg éxito el afio pasado en
USA debido a su cambio de ima-
gen y que, todavia lejos de Honda

[LaBoutique delaMoto

Mejia Lequerica, 16, Tel. 4470039, Madrid-4
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La posicién de conduccién es correcta. Sin embargo, la falta del carenado se

deja sentir a altas velocidades. A 190 km'h,, por ejempla, @l alre arranca del

sillin materialmente al plloto. La Laverda 1200 es una méquina alta y, cuanio
més alto sea su plloto, mds a gusto se sentird sobre ella.

an ventas totales, esta domi-
nando en la venta de motos de
gran cilindrada, desbancando a
Kawasaki, cuyo porcentaje total
del mercado ha caldo del 15 al 9
por 100. !

La Kawasaki KZ-1300 proba-
blemente serd recordada como
una equivocacidn enorme, y si
Suzuki puede igualar las presia-
cignes de la CBX con una moto
de cuatro cilindros, es incluso
posible que la moto de seis cilin-
dros en linea de 250 a 300 kg,
pierda el tren.

Segun fuentes dignas de mu-
chisima confianza, pero muchi-
sima, la nueva Suzuki tiene bas-
tantes piezas Yoshimura en sus
entrafias, y serd no solamenta la
mas rapida y la mds estable, sino

también la mas potente de las
superbikes actuales.

En comparacion, nuestra La-
varda 1200 empiaza a ser preci-
samente lo que |la fibrica quiso
que fuese cuando fue presen-
tada: una Gran Turismo de gran
cilindrada.

Debido al hecho de que los im-
portadores en distintos paises eu-
ropeos han querido dar a la 1200
una imagen falsa, han publicado
algunos paises cifras de 90 CV y
95 CV, Como es sabido por todos,
la fabrica Laverda no publica da-
tos de potencia maxima,

Empleando las prestaciones de
la moto en relacidn a su area
frontal se podria estimar una po-
tencia de B0 CV. Suficiente para
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llegar a 200 km'h en condiciones
favorables.

EL MOTOR

A pasar de un alto ¥y molesto ni-
vel de ruido mecanico, las La-
varda tricilindricas tienen fama de
una vida mecénica muy larga.
Partiendo desde la base de |a 980
3CL, s ha hecho una version
menos apratada y mas rdpida a
base de un incremanto del didmea-
tro, desde 75 mm hasta B0 mm,
conservando la carrera de 74 mm.
La compresidn ha bajado de 3:1 a
8:1. y se consigue unos CV mas
pero a regimenes mas bajos.

Los bajos son tremendos y lla-
vando la moto a 4.000 r.p.m,, tan
solo se puede ir bastante deprisa
por carreteras sinuosas sin forzar
el gran motor en absoluto.

Esto es exactamente lo que la
familia Laverda queria. Una ver-
sién menos paretada y capaz de
mantener velocidades de crugero
suficientes. In¢luso, para satisfa-
cer a los alemanes que realmente
van a 170 durante horas ¥ horas
en sus =autobahne= (sin limite de
velocidad),

Paro la sorpresa desagradable
para Laverda fue que los inglesas
¥ los alemanas pedian mas po-
tencia. Aoger Slater, &l importa-
dor inglés, decidid suparar aste
problema de imagen ¢on un
cambio de escapes y arboles de
levas. Con los arboles de lavas de
la Jota y con el especial sistema
de escapes «Made in Englands»
(pero disefiado an la fabrica ita-
liana), se convirtid la 1200 en la
«Mirage-.

Mo creo que la idea haya gus-
tado mucho a los artifices de la
moto, porque la Mirage, con los
mismos carburadores de 32 mm,
no s8 mostrd al principio tan ra-
pida como la Jota. Me imagino
gue Lucciano Zen, de Laverda, se
gcharia las manos a la cabeza
preguntandose: «Si los ingleses
quigran una Jota, jpor que no
compran una Jota?-. Pero, al fi-
nal, a base de trabajar con |a car-

— T

buracién y eliminar el filtro de
aire, llegaron a sacar 87 CV de la
Mirage, tres menos que la Jota, y
lograron conseguir velocidades
cronometradas en 218 km'h en un
solo sentido (con promedio de
unos 212 km'h)

Pero, con pistones de 81 y de
gran diametro, la 1200 tiena un
caracter distinto al de la Jota. Su
punto fuerte es su amplia ¥ muy
plana gama de potencia. La dife-
rencia entre 80 CV dosificables y
80 CV bruscos as importante.
Mientras la 3CL tiene un tirén
fuerte y menos potencia desds
pocas r.p.m., la 1200 empieza a
rugir desde 2.000 r.p.m. ¥ sigue
aumentando ruido y potencia en
forma progresiva, hasta llegar a
suU cumbre en las 7.000 r.p.m.

Las vibraciones primarias del
motor tricilindrico con ciglefal
calado a 180 grados (los dos pis-
tones exterioras llegan al p.m.s.
cuando el pistén central llega al
p.m.l), se notan si estds agostum-
brado a motos tetracilindricas.
Sobre las vibraciones hay dema-
siado escrito v me acuerdo de
que, cuando probé la primera La-
verda, me parecid que wvibraba
muy poco, porgue la estaba com-
parando con mi Norton. Ahora
tendria que decir que vibra sensi-
blemente mas gue una Suzuki o
una Kawasaki tetracilindrica.
Pero llegué a Calafat despues de
un vigje a buena velocidad desde
La Floresta, sin notar ningdn
hormigueo en las manos nien los
pies.

El cambio es bueno y preaciso,
pero el ruido al meter la primera
sigue siendo molesto,; también
hay un =cloc= al meter |la se-
gunda. ¥, como siempre, '8l em-
brague de la Laverda es muy duro
de tacto. En la moto de ensayo
me era dificil encontrar el punto
muerto en parado ¥ no ara muy
agradable pasar dos minutos con
el embrague apretado, esperando
gl cambio de luces de seméforo,
En un par de ocasiones, togué el

M. SANCHEZ — MOTOCICLETAS CAMPO Y CARRETERA TODAS LAS—-I
REMDLQUEE MARCAS, NACIONALES Y EXTRANJERAS.

— SE ADMITEN USADAS A CAMBIO DE NUEVAS.

— MINIMA ENTRADA Y RESTO HASTA 24 MESES.
REMOLQUES IMAP PARA MOTOCICLETAS,
NAUTICA Y CAMPING.

— VENTA Y MONTAJE DE ENGANCHES PARA TODOS
LOS MODELOS DE COCHES.

FINANCIACION DE REMOLQUES CON ENGANCHE.
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ENGANCHES DE REMOLOLUES —
Donoso Cortés, 40 — GESTORIA.
o dadlhe _ GRAN «STOCK» EN MOTOCICLETAS USADAS.
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LAVERDA 1200

e e

botdén de paro para poder des-
cansar la mano y encontrar el
punto muarto. Con més practica
cogi el habito de meter el punto
muerto antes de parar, pasando
directamente a p.m. sin parar por
primera.

ESTABILIDAD

Con mi peso, la horguilla no se
mostraba nada blanda, aungue
he leldo que probadores que pe-
gsan mas han encontrado dema-
siado suaves los muelles de la
horguilla Marzocchi. Incluso la
encontré bastante rigida. De no-
che, vi que el haz de |luz daba
brincos continuos en las carrete-
ras secundarias. Para suavizar un
poco la suspensidn trasera, La-
verda ha cambiado el angulo de
los amortiguadores (Corte e
Cosso de gas). Aln con carrete-
ras ligeramente bacheadas, no
encontré blandos los amortigua-
dores en ningln momeanto y sdlo
los pusa en la posicidn dura
cuando probé velocidad punta.

Comparada con una japonesa,
la Laverda tiene un tacto duro ¥
departiva, menos comodo que la
Suzuki, por gjemplo, que tiende a
pecar de blanda en la horguilla,
aun con el maximo de presidn en
la hgrguilla. Pero no quiero dar la
impresiéon de que la Laverda es
mas establa &n virajes que la Su-
zuki. No creo gue |o sea. La dife-
rencia estd en el «feed-back«, en
el contacto entre piloto y carre-
tara, Con |la Laverda, una vez que
me acostumbré a su tacto, me
senti & la ver menos comodo ¥
mejor «informado« de las imper-
fecciones y cambios en |a super-
ficie del asfalto.

Los reposapiés son allos y,
para un piloto que se «cuelgue-
an concuccidn semi-deportiva,
no habra problamas de falta de
distancia entre el suelo y las es-
triberas. No son plegables, por
es0,

En curvas lentas y en una serie
de virajes enlazados, $& nota el
alto centro de gravedad de la
moto. La altura del sillin es de
84,5 cm, ¥ s6lo un piloto real-
menta alto se encontraria total-
mente cdmodo en parado con
@sta alta maguina.

Los Dunlop TT-100 siempre me
han gustado porque los conozZco
¥ tengo enorme confianza en
ellos. quizd por razones mas psi-
coldgicas que racionales. Pero en
agua son muy buenos y advierten
perfectamente cuando se acercan
a su limite.

La tendencia en Japdn marcha
hacia las llantas de 17, con neu-
maticos muy gordos, pero sobre
el buen 4,25 x 18 trasero de la
Laverda me encontraba muy a
gusto. Laverda ha experimentado
con la idea de |lamtas de 17, pero
han encontrado mejor estabilidad
con un 4,10 x 18 delante y un
425 » 1B detras, Estando acos-

tumbrado a ver neumaticos mas
gordos en motos de gran cilin-
drada, mi primera impresion fue
que faltaba goma... pero era ilu-
sion optica.

Sobre las diferencias especili-
cas en estabilidad entre la La-
verda y su rival directa, la Suzuki,
se puede decir que los dnicos
contrastes importantes se en-
cuentran en &l campo de |a con-
duccion muy deportiva. En dos
curvas enlazadas, cuando hay
que cambiar la moto de golpe de
una inclinacidn a otra, la Suzuki
ingvitablemente tiene tendencia
de «sacudir la cabeza« brave-
mente, mientras la Laverda se
mantiene rigida y firme. La Su-
zuki da impresidn, sin embargo,
de ser mas facil de llevar porgue
sus mandos S0N Mas suaves, as-
peciaimente el pufio y el embra-
gue.

En lo que se refiere a la con-
duccién normal y semi-deportiva,
uno tendria que ser muy exigents
para engontrar defectos an el
comportamiento de la Laverda. A
200 kmih, la moto no se «torcla-
nl bailaba, aungue desde 160
krmih mostraba una ligera ten-
dencia a mover la cabeza, ten-
dencia que nunca llegd a produ-
cir un =shimmys.

El famoso baile de las tetraci-
lindricas se puede provocar an la
gntrada de curvas rapidas, espe-
cialmente si entras con €l gas ce-
rrado... que es equivalente a en-
trar en la curva pisando el freno
trasero,

PRESTACIONES

Llegar a los 200 km/h no es im-
posible. Incluso hay mas, si guie-
res aplanarte sobre el depdsito y
dejar gue se pase de vueltas. El
limite tedrico de esta motor de 74
mm de carrera 85 de unas 8.000
r.p.m. Pero pese a que los ingle-
s85 obtuvieron una velocidad
maxima en el circuito de Mira de
212 kmih, miz datos son otros. He
conseguido una velocidad ma-
wima de 209 km/h a favor del
viento y de 203 kmih contra el
viento. Es decir, que el promedio
de dos pasadas en un mismo re-
corrido y en distinto sentido ha
sido de 206 kmih.

Con el error de velocimetro de
5 por 100 medidp a 160 kmih se
ve que la Laverda 1200 es una de
las pocas motos que realmente
alcanza la cifra de 200 kmh rea-
|les. Pero, para ir de prisa en
quinta marcha hay gue aplanarse
del todo, pero del todo, y llevar
un mono de cuerc. Con el piloto
sentado en la posicidn normal, la
moto puede mas que el piloto, ya
gque a 190 el viento es casi sufi-
ciente como para arrancarle a
ung del sillin. Un carenado comao
el qua se monta en la Laverda es-
pecial de color negro y dorado
para celebrar gl 25 aniversario de
la marca, no iria nada mal con la
1200.

El cuadro de instrumentacion es correcto y la lectura de los numeros se realiza
ain dificultad alguna. El error del velocimelro es bastante escaso y |a Zona roja

del cuantavuelias se sitds en las 6.500
buena

La aceleracién en los 1.000 me-
tros salida parada es de 258,
comparada con el promedio de
24 8 que sacamos en nuestro an-
sayo de la Suzuki. (Estamos
siempre hablando de promedios
en dos sentidos sobre un mismo
recorrido base.)

No estoy nada convencido de
aste crono, ya que la moto de
prueba necesitaba mas kilome-
tros para soltarse. La carburacian
tampoco era perfecta. Aun aen
condiciones optimas y con una
parfecta puesta a punto, no creo
que Igualara a la GS-1000, pero
con una 1200 totalmente rodada y
perfectamente a punto podria lo-
grarse un promedio de 25 segun-
dos,

Es decir, la 1200 &5 una de las
motos mas rapidas de la actuali-
dad, aun con relacion de com-
prasion en 8:1.

Ao

El espacio libre de la Laverda 1200 es muy amplio. Lieva slilin abatible y gancho

r.p.m. La colocackén del manillar es

EN CARRETERA

La sensacion de llevar la 1200
es de tener siempre potencia an
reserva. A 4.000 rp.m., la veloci-
dad real es de unos 106 kmyh,

Una velocidad de crucero facil
para este motor seria de unos 160
km/h. Aun a 170 kmih reales, &l
tricilindrico de 1.115 c.c. esta en
su zona de par maximo y lejos de
su linea roja. Yendo a Calafat y
con muchas ganas de ver la pri-
mera batalla entre Tormo y su
Bultaco 125 contra las Derbi de
Mieto y Grau, mantenia una velo-
cidad de unos 175 km/h, llagando
a 185 km/h de vez en cuando. Es-
tas velocidades serian excesivas
para muchas maquinas de gran
cilindrada, pero con la 1200 se
llega a 160 km/h (reales) a 5.500
r.p.m. (de reloj). El problema es

para ol casco con llave ¥ un equipo de herramientas completisimo, que incluye
hasta una pequefia aceltera para ol mantenimiento de la cadena.
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LAVERDA 1200

de aguantar la paliza que &l
viento ta va dando este ritmo.

Después de probar la Guzzi 5P
1000 del ndmerc extra anterior da
MOTOCICLISMO, he empezado a
antender &l porqué del carenado
en motos de gran cilindrada.

En autopista, la Laverda no me
hizo ni extrafios ni =bailes- y
cuando llegué al cambio de as-
falto, al entrar la provincia de Ta-
rragona, el temido suelo rizado
¢con «drenaje= para evacuacion
del agua no afectd a la Laverda
casl nada, Sobre esta nefasta su-
perficie, sin embargo, es siempre
prudente «cortars. Después ve-
nian los vientos de la zona de Ca-
lafat, con rafagas que gquerfan
cambiar a la Laverda de carril. Un
pequefio susto, motivado por una
rafaga de viento en la salida para
Hospitalet de los Infantes, fue su-
ficiente para convencerme de que
la prudente seria hacer las Glti-
mos kilémetros a 80 por hora.
Esto del viento lateral es algo que
afecta més a una moto grands
con mucha silueta, que a una
moto pequefia. Con la 1200 tuve
que hacer un poco de lucha libre

Los carburadores son Dell'Oro, de 32 mm de diametro.

con los manillares durante los dl-
timos kilémetros.

A la vuelta de Calafat, ya con
menos viento, adopté una veloci-
dad tranguila de 120 km/h, mien-
tras pensaba en las carreras y en
la soberbia victoria de Morante
en 250 c.c. A unos 120 kmih ¥
4,300 rp.m. en el cuentavueltas,
iba tranguilamente escuchando el
rudio fuerte, ronco y seco de los
gscapes, pensando en las pers-
pectivas de un campeonato na-
cional de 250 c.c. que va a ser
muy emocionante. A 120 km'h,
con una Laverda 1200 puedes
gozar del paisaje, adoptar una
postura normal, pensar en o que
quieras (como el campeonato de
250 c.c., por sjemple) vy, cuando
quiares, un golpe en el pufic es
suficienta para abrir los tres car-
buradores de 32 y experimentar
una aceleracion reldmpago.

Las comparaciones entre co-
ches y motos pocas veces son
acertadas, porque un Ferrar es
un Ferrari ¥y una Honda CBX es
una Honda CBX. Pero, con una
Laverda, hay tanta potencia en
rezerva en todo momento que la

sensacidn es algo semejants a la
de llevar un coche deportive. No
hace falta tanta potencia. Con
una Beneili 500, por sjemplo, se
puede viajar a 140 km/h, pero
como dijo Alfonso Gonzélez Cort
an una carta publicada en nues-
tre «Matocologquios, «la motoci-
cleta, hoy por hoy, no 8s un me-
dic de transporte. sino un de-
porte de lujo=. Y la dnica justifi-
cacidn de una moto de B0 CV y
575.000 pesetas es que te da una
sensacidn de potencia sin limites,
Mo es lo mismo viajar a 120 kmih
con una moto, cuya velocidad
maxima sea de 150 km/h, que ha-
cer los mismos 120 kmih a pocas
vualtas con una moto de 200
kmh. SI, desde luego, comprar
una moto como la Laverda es
comprar un bojete de gran lujo,
especialments en Espafia, pero el
nivel de aceleracién que ofrece
una Laverda 1200 no se puede
obtener con ningin vehiculo de
cuatro ruedas. Pero, al mismo
tiempo, la Laverda es grande sin
llegar & ser una magquina real-
mente mostruosa. En una serie
de curvas montafiosas, motos

pequenas como una Guzzi V-50
{por ejemplo), irfan mas deprisa
que una Laverda 1200. Tampoco
serfa prudente para el duefio de
una 1200 meterse en picadas con
un gquemado con una Ducati
Yento. Pero, con este alto y largo
vehiculo de 80 CV y 230 kilos en
seco, se puede disfrutar en cur-
vas tipo Montseny sin experimen-
tar problemas de estabilidad; se
pueden hacer viajes largos a un
ritmo fuerte sin sobrecalentar el
motor, o a 120 kmih y régimen
bajo. Es una moto de linea agre-
siva e imponente que va mMAas ré-
pida de lo que la gran mayoria de
nosotros queramos o sabemos ir,
¥ lp hace sin girar & regimenes
altes. Sus bajos son mds de bici-
lindrica que de multi, pero, por
encima de las 5.500 r.p.m., sube
de vueltas con el brio de una te-
tracilindrica.

Con los darboles de levas de la
3CL, la 1200 se acaba en las 7.500
r.p.m. Fero la misma moto con
arboles de levas Jota rinde su po-
tencia maxima en 7.800 rpm, y
gira hasta 8.000 en las marchas
intermedias. Respetando la linea
roja de 6.500 r.p.m.. existe plena
garantla de una vida mecanica
larga (promedio de velocidad li-
neal de pistén: 16 metros por se-

undo). Ademas, da cierta con-
ianza saber gue an el campeo-
nato inglés para maquinas de se-
rie, las Laverda Jota, con los
mismos muelles de valvulas y los
mismos ciglefales y cojinetes,
hacen temporadas enteras a
B.000 r.p.m. {19.7 mis).

Asl, la Laverda 1200 rinde su
potencia méxima de unos 80 CV a
un régimen seguro y tranquilo y
no a una velocidad lineal de pis-
ton «peligrosa=, como la nueva
Honda CB 200 F, que tiene uno
de los motores mas apretados
que jamas se han puesto a |a
vanta al plblico.

LAS COSAS COMO SON...

Pero la Laverda no tiena la fi-
nura de una japonesa. En compa-
racion con una Kawasaki, por
gjemplo, hace un ruide mecanico

CONDUCIR LA HOBBY

La Hobby 50 de Mecatecno solo
tiene tres mandos, todos ellos en el
manillar, muy a mano. Su motor,
Franco Morini, fabricado en ltalia
especialments para motos infanti
les, es suave, docil v totalments
autormatico, sin cambio, embrague
ni descompresor. Se amanca facil-
mente, sin esfuerzo. Bl asiento es
bajo, para que cualquiera llegue al

UN JUEGO DE NINOS

suelg con facilidad... Todo ello para
que conducifa sea un juego de
nifos.

@Mmmo

Avenida Piera g/ Tel 5933529
Martorellas- Barcelona
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fuarta, vibra, el cambio es menos
preciso, especialmente al metar
la sagunda en salidas rapidas. El
punte muerto es dificil de locali-
zar y, adn con 750 kilémetros, se-
guia slendo virtualmaente imposi-
ble encantraro con la moto pa-
rada v el motor calients, La moto
s& sube al caballete con suma fa-
cilidad... porgue no sube. Las dos
ruadas quedan en contacto con
el suelo y con peso encima. y
para cambiar una rueda o engra-
sar la cadena hay que ir bus-
cando maderas para colocar bajo
8l caballete. La pata de cabra no
Inapira confianza,

Esta cadena no tiene ni la mi-
tad de la vida de la cadena D. |. 0.
con grasa dentro de cada eslabén
(y gon juntas de goma). Antes de
probar en viaje largo una cadena
D.1. 0. pensaba que la Gnica $o-
lucién para motos de 80 CV. seria
la transmisidn secundaria por
cardan, pero ahora estoy conven-
cido de gue las mejores cadenas
japonesas pueden con motos aun
mas potentes gue la Laverda.
Hasta ahora, he hecho 13.000 ki-
lémetras con una cadena 0.1 D.
¥ una moto de mas de B0 CV. y
parece tener todavia otros 5.000
kildmetros de vida (aunque el
desgaste es mas rapido en viajes
largos).

Con la Laverda tuve que ajustar
la cadena tres vecas en los prime-
ros 700 km., aunque la cadena
convencional suele estirar des-
proporcicnadaments mas en los
primaros kildmetros, Aungue una
cadena japonesa en Espafia vale
hasta 14.000 pesetas, creo gque la
vida seria cuatro veces mas larga
que la vida de una cadena con-
vencional en una moto como la
1200, .

Y, al final de nuestra lista ne-
gra, hay gue decir que el con-
sumo ha sido elevado. La carbu-

racion no era perfecta y esto
puede haber perjudicade no so-
lamente los cronos en &l kilome-
tro desde salida parada, sino en
el consumo total. Sin embargo, el
consumo de casi 9 litros por 100
a 140 kmyh, corresponde casi par-
tectaments con el de la Laverda
1200 gque probé hace dos afnos.

FRENADO

Los tres Brembo ofrecen un
frenade potente y dosificable. Los
dos delanteros tienen buen tacto
y poca tendencia a bloquear la
rueda, mientras que &l frasero me
gustd enormements, Si a mucha
gente la idea de un freno trasero
a tambor todavia les parece mas
lggica que un disco, s porgue
muchas fabricas montan discos
axcesivameante bruscos en la
rueda trasera, Mis impresiupeﬁ
sobre el frenado ha sido positivo,
paro una combinacidn de lluvias
y prisas para salir hacia ol G. P.
de Austria no permitid la prueba
de frenado desde 75 km'h, para
poder ofrecer datos orientativos y
comparativos.

DETALLES ¥ ACABADOD

Los mandos e instrumentos,
ariginalmente disefdados para
Suzuki, siguen siendo buenos y
de facil lectura ¥y manejo.

El cromado de los escapes
cambid a un color dorado en muy
poco tiempo, confirmando que la
carburacidn o la puesta a punto
noe era perfecta. En general, sl
cromado Laverda siempre ha sido
ejemplar y sigue siéndole. La pin-
tura es también excalente, La la-
varda y Moto Guzzi parecen ser
las dos fabricas italianas que al-
canzan los mejores niveles de
pintura y atencidan al detalle.

El control del aire {-startars),
sin embargo, sigue estando lejos
de |los carburadores y lejos del
tablero (bajo |a parte delantera
del depdsito, al lado izquierds).

La moto viene con un jusgo
bastante completo de herramien-
tas que incluye una pequena
aceitera que sirve para recordar-
noz el mantenimignto de la ca-
dena, .

El sistema eléctrico con encen-
dido Bosch, alternador de 140 w.
y una gran baterfa de 32 amp.
cumple con su deber. ¥ menos
mal, porque arrancar la Laverda
al empujan en fric por la mafana,
en caso de quedar sin bateria sa-
ria una hazafa digna de Sansan.
La moto va desprovista de pa-
lanca de arranque. Durante este
ensayo siempre arrangué al pri-
mer logue del botoncille, tanto en
trio [con uso del starter) como en
caliente.

El faro Bosch de iodo es
super-potente, especialmente |a
luz larga, y permite un ritmo ale-
gre en carreteras desconocidas
de noche.

Las llantas «Flam», fabricadas
en la antigua fabrica Aermacchi,
gue ahora partenece en partea la
familia Laverda, son de cinco
«wpaloss con un WM-3 delante y
un WM-4 detrds. No encontramos
imperfeccionas de ningun tipo.

En resumen, |a Laverda 1200 es
una moto grande, parg no
enorme, con estabilidad compa-
rable con la de la Suzuki GS-
1000, considerada hoy por hoy
como la mejor de las japonesas
de 1.000 c.c. Sus prestaciones
son suficientes para una veloci-
dad punta de 200 kmyh. en condi-
ciones favorables ¥ su acelera-
cion y enormes bajos hacen de
ella una moto muy satisfactoria
de llevar en autopista v en carre-
teras con curvas rapidas. Buscar

la manejabilidad de una moto
mds ligera y con centro da grave-
dad més bajo, come una Guzzi o
una Ducati en una muilti es indtil,
Tenamos que comparar la La-
verda directament con motos
como la Kawasaki 1000, Suzuki
1000, Yamaha X5 1100. ¥, aun en
comparifa tan ilustre, la Laverda
sigue signdo competitiva an todo:
en velocidad punta, en acelera-
cion, en estabilidad y en nival
acabado. Su precio es superior
en &l mercado libre, pero en Es-
pafia s& vende por un precio infe-
rior al de la misma Kawasaki KZ-
1000.

Mientras las marcas japonesas
cuentan con fondos para invertir
millones y millones en publicidad,
Laverda ha ganado en Europa un
prestigio enorme sdlo a base de
sus resultados en carreras de
«production= y de lo gue cuenta
la gente que las lleva, A pésar de
ruidos mecanicos (que son total-
mente normales y no deben oca-
sionar preocupacién) y un cam-
bio algo lento entre primera y se-
gunda, la 1200 tiene un caracter
sumamente europeo y totalmente
distinta de las tetracilindricas ac-
tuales.

¥a no 25 la mote mas rapida
del mundo (aunque su harmana
menor, la Jota sigue disputando
esta honor con la CBX y |la KZ-
1300) pero, por fin, la gente ha
llegado a entander que la Laverda
1200 nunca fue disefiada para ser
una moto super-deportiva, sino
una maquina de gran cilindrada
apfa tanto para turismos como
para conducclén semi-deportiva.
Es mucho menos narviosa qua la
Jota, pero con una gama de po-
tencia mas ancha gue la Mancha.

Dennis Moyes
Fotos: José Vild Latorre y Javier
Herrero
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FICHA TECNICA
Motor; Tricilindrico transversal, cuatro tiempos, doble Arbol de levas en culata. Dos Forcentaje

valvulas por cilindro. Carteres divididos horizentalmente. Cilindrada: 1,118 c.c. Diametro- Velocidad | Velocidad | . de efror
carrera: B0 x 74 mm. Relacion de compresion: 8:1. Carburadores: Tres Dell’ Orto con leida real (de la
difusor de 32 mm. Transmisidn: Primaria por engranajes y secundaria por cadena. Embra- clira leida)
gue: multi-disco en bafo de aceite. Encendido: Bosch electronico. Frenos: Brembo, dos
discos de 280 delante, uno de 280 detras. Suspensiones: Delants, horguilla Marzocchi; a0 T4.5 5,5 6,8
atrds, amortiguadores Corte e Cosso de gas, con cinco posiciones de muelle, Bastidor: 100 95 5 50
doble cuna cerrado. Peso en seco: 229 kg. Potencia méxima: no declarada por &l fabri- 120 114 & 50
cante; aprox.; B0 CV a7 500 APM. Velocidad maxima (segln fabrica): 210 kmih. Precic «en f
la calle y sin seguro: 575.000 pesetas. oy 140 1335 6,5 4.6

\ 160 | 1525 | 75 4.6

: \ .

a CONSUMO z

Itinerario fijo: Barcelona, Sant Cugat, autopista hasta Sant Celoni, su- f/_ 2
bida a Moniseny ¥ vuella por @utopista hasta |a Floresta: 148 km. con 126 PHEST“C‘]UHES
Hiros: Promadio, 8.5 litros/100 km. Cenduccién deportiva con velocidad de
crucerg «alta.. Velocidad maxima: 206 kmvh. (1),

A 100 kmih. reales: 6.4 por 100 km. 1,000 m. salida parada: 258 (1).

A 120 kmih, reales: B,1 litros por 100 km.

A 140 kmih. reales; B9 por 100 km.

A 160 km/h. reales: 9.7 por 100 km,

Consumo total del ensaye: 742 kildmetros con 66 litros; promedio 8.9

|\_ litros por 100 km. _/J

(1) Promedio de dos pasadas sobre un mismo recorrido base
en busca de las mejoras prestaciones en conduccidn deportiva

sin exageraciones.
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