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Agui en SOLO MOTO estamos di-
vididos de opiniér: sobre el futuro de
la moto de calle. Yo soy de la banda
que piensan gue las cilindradas del
futuro van a seguir aumentando,
hasta 1400 y 1600 c.c. En los Esta-
dos Unidos, mi pais de “origen”, te-
nemos un dicho: “You can’t beat cu-
bes"”. Una traduccién literal no ten-
dria mucho sentido, pero el significa-
do es que, la manera més segura de
ganar performance es aumentando
cubicaje. La filosoffa de “cubes” ha
sido la causa de la existencia de la
Harley-Davidson 1200 Sportster,
una moto deportiva derivada de la
Electra Glide, que, a base de muchas
“pulgadas clbicas”, puede igualar la
aceleracién y velocidad punta de
otras motos con motores mas sofisti-
cados tecnolégicamente pero con
menos cilindrada. Y esta filosoffa de
gran cubicaje incluso tiene ventajas
mecanicas ya que un motor de gran
cilindrada puede rendir muchos CV
sin hacer muchisimas vueltas por mi-
nuto...

Ademéas, hay que reconocer que
los “agujeros” grandes no pesan mas
que los “agujeros’” pequefios y en la
mayoria de los casos el aumento de
cubicaje consiste en un incremento
en el diametro del cilindro. Con pisto-
nes algo més pesados y una superfi-
cie de pistén més amplia, el nimero
de r.p.m. disminuye, pero, como regla
general (hablando en términos muy
generales) la potencia se incrementa
y la gama de r.p.m. utilizable se ex-
tiende. Una Yamaha 350 es una Ya-
maha 250 con agujeros mas gran-
des... y la diferencia es considerable
mientras el “paguete’ pese igual. De-
jando los circuitos, donde hay limites
de cilindrada por cada categorfa, en-
tramos en el mundo de la moto de tu-
rismo. El motor de la Norton Com-
mando subié de 745 c.c. a B28 c.c. a

base de un incremento en didmetro y,
aungue algunos opinaban que sl ci-
gienal no iba a poder soportar el au-
mento en cubicaje, la realidad era
distinta. Las Norton 828 dan mas CV
a 6.500 r.p.m. que las 760 a 7.200...
Menos velocidad de pistén, menos
trabajo para muelles de valvulas y un
par motor superior con potencia utili-
zable desde 2.500 r.p.m. en vez de
tres mil y pico. El caso de la Ducati
750 es aln maés interesante. Las pri-
meras Desmo SS de 750 no eran
competitivas en los circuitos ingleses,
en carreras entre motos de serie. Te-
nian gue girar a velocidades tan altas
que sus roturas eran muchas. La
“900", que en realidad mide 864 c.c.
se mostrd una moto muy Superior...
pesa igual (con el chasis “Super
Sport”) pero tiene bajos de “locomo-
tora de vapor” y rinde a 7.900 r.p.m.
unos BO CV en comparacién con los
72 CV a B.B00. Resultado: una moto-
cicleta més répida, méas potente, més
facil de llevar (debido al par motor)
que rompe menos y pesa igual. La
nueva Moto Guzzi Le Mans 950 (ac-
tual campeona de Inglaterra de pro-
duccién y marca dominadora en las
pistas americanas) es la misma 850
con aumento de cubicaje.

Y también la Laverda 1200. Es
una 980 c.c. tricilindrica con un au-
mento de didmetro de cilindro de 75
mm a 80 mm, mientras la carrera ha
quedado en 74 mm. Hablar de la
1200 como si fuera alguna moto gi-
gantesca y descomunal es un gran
error. Pesa igual que su hermana
“menor” la 1000-3 cil. Pesa igual
que una Triumph tricilindrica de 750
c.c. ... igual que una Suzuki GT 750...
21 kilos menos que una Kawasaki
Z1000, 61 kilos menos que una Gold
Wing 1000 y j91 kilos menos gque
una Harley Electra-Glide de 1250
cie:l

36

SOLO MOTO



'LO QUE HA VARIADO
EN LA 1200

Los cambios principales da la
1200 consisten en el aumento de
digmetro, una disminucién en rela-
cion de compresion {9:1 a 8:1), un
nuevo deposito algo més grande y de
- forma clasica, un nuevo manillar més
alto para turismo y el sillin un poquito
mdas bajo en la parte delantera. Su
linea tiene mucho impacto... linea de
moto grande y majestuosa. Se ve en
su estética que los hermanos Laverda
han querido confeceionarnos una
moto de calle, una especie de Gran
Turismo en comparacién con la
1000-3 cil. deportiva y la explosiva
1000 “Jota’” con “kit corsa”, recono-
cida (aunqus algunas veces de mala
gana) como la moto de serie mas ra-
pida de nuestro planeta.

Me gustan las motos grandes,
motos con “bajos” tremendos y con
muchos CV a base de pocas vueltas.
Por eso la 1200 me ha gustado. En
realidad la 1200 cabica tan sdlo
1.115 c.c. (ytan sélo?) pero los nue-
vos 135 c.c. se notan tan pronto
como se suelta el embrague. El em-
brague de la 1200 va a tener la vida
muy facil porque este gran motor
tiene potencia utilizable desde junas
2.000 r.p.m.!

Sali del departamento de prototi-
pos un bonito viernes del otofio italia-
no a los mandos de la jamés vista

1200. Habla sol, hacia calor y, en la
distancia se velan las colinas verdes y
las altas y azules montafias de la cor-
dillera “Dolomite” ds los Alpes.
Buena manana para probar motos, sl
sefior. Como se trataba de un 'secre-
to de estado” la moto no pudo circu-
lar por carreteras publicas. Pero la fa-
brica Laverda dispone de un circuito
de pruebas mejor gue tres cuartos de
los “circuitos’ del campeonato espa-
fiol de velocidad. Asi un circuito de
1,2 kilémetros, con dos éngulos de
180 grados, tres curvas anchas de 90
grados y una curva larga y dulce de
derechas, rodé sin parar durante 30
minutos. Ni los mismos trabajadores
de Laverda habian visto el nuevo in-
vento de Massimo Laverda, Piero La-
verda y el jefe de disefio, Lucciano
Zen... s6lo los hombres del departa-
mento de prototipos hablan visto la
moto y por eso muchos de los hom-
bres de Laverda se asomaron por las
ventanas, saliendo a las puertas de la
parte trasera de la fabrica para ver la
1200 en accibn.

ESTABLE, A PESAR DE KG. Y CV.

Desde los mandos de la 1200, el
circuito que en principio parecia sufi-
cientemente grande, se convirtio en
una serie de curvas lentas separadas
por cintas cortas de asfalto blanco.
Las frenadas eran emocionantes y en

La Laverda 1.200 es la més ligera da las plunctlindncns de 1.000 c.c. y mas de

ta actualidad... 229 kilos en saco.

~ SOLO MOTO
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un par de ocasiones |a rueda trasera
saltd debido a la combinacién del
gran Brembo trasero de 280 mm y el
considerable frena motor del gran
cuatro tiempos. A pesar de su peso
de 229 kilos los tres Brembo son ca-

paces de reducir la velocidad drasti-

camente en poca distancia. La poten-
cia entre 4.000 y 7.000 r.p.m. es
enorme. Los que se quejan de |a esta-
hilidad de motos grandes como la La-
verda, algunas veces se olvidan de
esta enorme caballerfa. El “baile’” de
la Laverda en curvas se debe a esta
potencia y no a problemas de estabi-
lidad. La Kawasaki Z1000, otra moto
de muchisimos CV, si parece tener
problemas de geometria, pero la La-
verda mantiene la trayectoria fiel-
mente en curvas. Lo que pasa es que
al abrir gas bruscamente con la moto
inclinada, el neumético trasero (TT-
100 Dunlop, muy bueno en motos
grandes y potentes) pierde agarre
- momentaneamente. Puede ser tam-
bién que los 80 CV de la 1200 llegan
a causar alguna flexibn de basculan-
te. El basculante parece algo menos
robusto en su disefio que el de la
Super Sport, pero de las motos de
1000 c.c. y més, la Laverda es la mas

ura en curvas y la mas estable.
aliendo de los &ngulos de 180
0s pude sentir |la rueda delantera

del piloto a un carenado o parabrisas.

perdiendo contacto con el asfalto y
0s aseguro que la aceleracibn entre
2.000 y 7.000 rp.m. en segunda
marcha es algo bestial. Nunca pude
llegar a meter nj la 4.° marcha. Al
salir de la curva medio rapida de de-
rechas el cuenta vueltas estaba ro-
zando 7.000 en tercera, a unos | 160
Kph, en tercera! pero la “paella” ya
asomaba espectacularmente.
Después de "jugar a carreras” du-
rante mucho rato bajé el ritmo para
analizar el comportamiento de esta
gran motocicleta. Lo que més me
gustaba era su aceleracién relémpa-
go desde muy pocas r.p.m., su gama
gigantesca de potencia y el frenado.
No la probé en su verdadero ambien-
te. Es en realidad una moto de turis-
mo. Los hermanos Laverda recono-
cen que su 1000-3 cil. con manillar
bajo es, posiblemente, demasiado
deportiva para algunos. El nuevo ma- .
nillar hace mucho més fécil la con-
duccion de |la moto en curvas lentas y
en ciudad, pero un manillar tan alto
en una moto capaz de coger los
215... y mas kilémetros por hora, no
es un acierto. El aire, a estas veloci-
dades, obliga un mejor acoplamiento

Creo gue los futuros duefios de las
1200 van a tener que montar mani-
llares planos o algun carenado aero-




El motor de |a Laverda 1.200: didmetro 80 mm,

recorrido 74 mm, compresién 8 : 1. Muchos CV y
pocas r.p.m... una férmula’ segura para robustez y
larga vida mecénica. La 1.200 rinde “unos BO CV a
7.000 r.p.m.” =
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dindmico. A velocidades més alld de
los 120, la falta de un carenado re-
sulta un cansancio innecesario.

Otras consideracién es la veloci-
dad misma... puesto que una Laverda
“Jota” totalmente de serie y sin care-
nado fue cronometrada en una “auto-
bahn" alemana por Das Motorrad en
una velocidad punta de 240 Km/h
;con carenado...?

Empecé hablando de la filosofla
de gran cubicaje. La Laverda 1200
demuestra ampliamente la verdad del
dicho americano "“You can't beat cu-
bes”. En la 1200 he encontrado un
motor capaz de proporcionar una
aceleracion fulgurante desde 2000
r.p.m. y una gama de potencia més
ancha que el estado de Tejas. Segln
Piero Laverda, la 1200 da unos 4-5
CV maés que la 1000 pero con menos
compresién, menos consumo, y a
menos r.p.m. Pero no estoy hablando
solamente de CV, ya que 80 CV son
mas que suficientes para la conduc-
cion deportiva "a lo grande” y mas
que suficientes para mantener veloci-
dades de crucero entre 160 y 180
Kph. Y la gran ventaja de la 1200 es
gue su potencia es perfectamente
dosificable... casi no existe una “ban-
da de potencia’'... aunque los Gltimos
CV hacen su aparicién entre 6.000 y
7.000 r.p.m. donde sf se nota tirén.

La 1200 es la primera moto euro-
pea en la nueva batalla de las gran-
des cilindradas, la competencia direc-
ta de la nueva Yam 1100 y la Suzuki
1000 y sigue siendo la competencia
directa de la robusta y potente Kawa-
saki Z1000.

Personalmente me encuentro mas
a gusto a los mandos de una Le Mans
950 de 200 kilos {en seco) o una Du-
cati 900 SS también de unos 200 ki-
los, pero no solamente por los kilos
en si, sino por el centro més bajo de
gravedad en las dos italianas con mo-
tores bicilindricos de 90 grados. La
desventaja de la 1200 es la misma
de todas las motos pluricilindricas
con motores transversales.. la an-
chura del motor obliga su alta coloca-
cién en el chasis.

Pero es evidente que el inconve-
niente del alto centro de gravedad no
es un factor demasiado importante
para el 90 por ciento de los motards-
que eligen motos de gran cilindrada.
De todas las motos con motor ancho
y transversal, la Laverda (tanto la
1000 como la nueva 1200) tiene la
mejor reputacién de estabilidad. En
Inglaterra y los Estados Unidos la La-
verda estd considerada como la més
rapida y estable de las “multi”. No he
probado la Yamaha 1100 ni la Suzuki
1000, pero seg(n catadlogo, son
motos més pesadas que la Laverda.

Nuestro colaborador delante de la fa-
brica laverda de Breganze, en el norte
de Italia, escuchando al Dr. Ing. Piero
Laverda, gerente técnico de la fabri-
ca. Su hermano mayor, Dr. Massimo
Laverda que produce 5.000 motoci-
cletas al afio.

Para los aficionados a la moto de
gran cilindrada, la Laverda 1200
tiene solamente una desventaja im-
portante... su precio. No sabemos to-

—

davia el precio de la 1200, pero sien-
do una adaptacién directa de la 1000
no debe ser mucho mas cara. En
comparacién con las motos japone-
sas, en nuestro mercado estard a la
venta a precio competitivo, pero
fuera de Espana la Laverda suele cos-
tar unos 30 - 40 por ciento més. La-
verda es una fabrica pequefia, de la
familia Laverda... fabrican unas 5.000
motos al afio y hay tan sb6lo 250 em-
pleados. Ademaés, la Laverda es una
moto hecha a mano, con sumo cari-
fio... cuesta mucho tiempo el equili-
brado de los robustos cigliefiales que
son separables en tres piezas, con
bielas de una pieza que giran sobre
cojinetes de rodillos. Cada moto esté
probada individualmente en el circui-
to de pruebas durante media hora.
Jamés serla posible fabricar motos
Laverda a precios competitivos con
los japoneses, pero la mecénica de
los motores Laverda tiene fama de
ser muy robusta y, con excepcion de
las dificultades con el encendido
Bosch en el ano 1974, las motos de
Breganze han dado muy pocos pro-
blemas a sus duefios.

un disefio de 1.600 c.c. con motor de
6 cilindros de 90 grados, estilo Guzzi.
Tampoco serfa imposible aumentar la
cilindrada de la Honda Gold Wing.

El disefio de la Laverda tricilindrica
estéd tecnologicamente muy al dia.
Sus creadores, los hermanos Laver-
da, opinan que el actual motor trici-
lindrico tiene cuerda para muchos
afos mas, pero los dos estan conven-
cidos que en el futuro, los reglamen-
tos antipolucién van a causar una re-
volucion en el disefio de motos de ca-
lle. En Laverda ya estdn pensando y
“dibujando’” motores totailmente nue-
vos. Segun Massimo Laverda, la
moto del futuro, en lo que se refiere a
motos de altas prestaciones, sera de
gran cilindrada, mas allé de la barrera
de los 1.000 c.c, de baja compre-
sidén, 4 vélvulas por cilindro (como su
nueva 500 bicilindrica), con pistones
planos, refrigeracién por agua para
mantener temperaturas altas pero a
la vez constantes en la cdamara de
combustién (para reducir contamina-
cion) y, posiblemente, con inyectores
en vez de los tradicionales carburado-
res de succion.

CADA VEZ MAS c.c.

En un futuro nGdmera entraremos
dentro de |la fabrica Laverda y veréis
el cuidado con que estdn hechas
estas tricilindricas con cigilefial de
180 grados y cuatro apoyos, con
doble 4rbol de levas en culata y distri-
bucion por cadena.

Por el momento dirfa que en La-
verda ya estin pensando en los nue-
vos reglamentos antipolucion de los
afios 80. Las fuertes medidas gue es-
tén bajo estudio en Europa y los Esta-
dos Unidos van a obligar a los fabri-
cantes de motos de 2 y 4 tiempos a
hacer algunos cambios drésticos.
Muchos fabricantes de motos de 4-T
opinan que la Gnica solucién para
mantener las prestaciones actuales
de las motos de 750 y 1.000 serd un
incremento en cubicaje... simultanea-
mente con una disminucién de la
compresién y muchas, pero muchas,
mejoras en carburacién y escapes.
Cada disefio tiene su limite... la Nor-
ton no puede ser llevada a 900 c.c. o
1.000 c.c., ni la Ducati bicilindrica a
1.000 c.c... al menos los experimen-
tos en resistencia indicaron que no.
La Laverda parece estar cerca de su
limite en 1.115 c.c... pero no es nin-
gln secreto que Honda tiene previsto

Motos de altas performances ja-
mas serdn motos utilitarias, pero
cada dia se ve que el coche deportivo
de alta velocidad tiene menos futuro.
Con limites de velocidad en todas
partes (menos en Alemania y las sel-
vas de Africa), la aceleraci6n ha llega-
do a ser mas importante que la velo-
cidad pura. En este apartado, la
moto, con su excelente relacion
peso-potencia, tiene muchas venta-
jas. A 120 por hora en un Porsche no
hay ninguna sensacion de velocidad,
pero con una moto es distinto. Estas
en el aire libre, viendo el asfalto pasar
bajo los pies, oyendo el bramar de los
escapes. Mientras los Porsche, Ferra-
ri y Jaguar estan parados en los em-
botellamientos de trafico, el motard
puede sortear los coches para esca-
par facilmente de la deprimente con-
gestion y contaminacién de la moder-
na ciudad industrial. La moto consu-
me menos y contamina menos. Es
sumamente superior en relacién
peso-potencia y sumamente més di-
vertida de llevar.. jmenos cuando
llueve! Puede ser que las nuevas
motos de 1.000 c.c. estén en compe-
ticién directa con los automéviles de-
portivos... una nueva clientela.

El tradicional motorista parece
tener sus dudas respecto a motos tan

grandes. Nosotros, que somos dah
generacion de las bicilindricas ingle-
sas, no podemos olvidar facilmente el
gusto de llevar las Triumph y BSA
650 c.c. de 176-180 kilos (pero tam-
poco podemaos olvidar las vibraciones
sismicas y las frecuentes roturas).
Para muchos motards, el defecto
principal de la moto grande y plurici-
lindrica es su peso. Dejando a un
lados las motos del futuro, con sus
inyectores y refrigeracion por agua,
vamos a hablar de kilos y CV y la rela-
cién que existe entre ellos.

(FUTURO INCIERTO?

La Laverda 1.200 no pesa més
que la 1.000, y la Laverda 1.000 es
la mds ligera de las pluricilindricas de
su cilindrada. En mi bola de cristal
veo motos de gran cilindrada rodan-
do por los arfos 80.. pero no veo
motos monstruosas... No es preciso
que motos de gran cilindrada tengan
que pesar més que el elefante de Ani-
bal. Ni tampoco es algo moderno
esto de motos de gran cilindrada... ya
que en el afio 1903 el ingeniero fran-
cés y corredor de motos, Maurice
Fournier fabricé su gran “Fournier”
bicilindrica, capaz de alcanzar la en-
tonces increfble velocidad de 130
kph. Cubicaje: 2.340 c.c. Diametro:
111,1 mm. Carrera: 120, 6 mm. Peso
en orden de marcha: j163 kilos! Ma-
ximo de r.p.m.: unas 2.000. Veloci-
dad punta: 130 kph.

Esto en el afio 1903, con materia-
les rudimentarios y con motos total-
mente sin suspensiones.

La Laverda 1.200, la Yamaha
1.100 y la nueva Suzuki 1.000 indi-
can una tendencia hacia motores de
gran cilindrada y pocas r.p.m. Aqul,
en Espana, con nuestras carreteras y
nuestros precios, tanto de motos
como de combustible, motos de
1.000 c.c. y més serdn motos de una
pequefia minoria. Pero en los Estados
Unidos, Alemania y también en Ingla-
terra, Holanda y otros palses de Euro-
pa, las ventas de motos de gran cilin-
drada va aumentado. (Y aqul tam-
bién, pero a escala menor.)

Para mi, lo que tienen que hacer
es seguir el ejemplo de Moto Guzzi y
Ducati... bajar peso, el centro de gra-
vedad y la altura del asiento. Pero
debe quedar bien claro que, a pesar
de su leyenda negra como moto gi-
gantesca, la Laverda tricilindrica es la
més ligera de las motos pluricilindri-
cas actuales que miden 1.000 c.c. o
maés.

Es mas divertido llevar una ligera
500 de 165 kilos en una serie de cur-
vas. No es tan fécil llevar |la Laverda
1.200, ni la Kawa 1.000, ni ninguna
moto tricilindrica o tetracilindrica que
pese unos 230 kilos. Pero como
motos de turismo, capaces de mante-
ner velocidades de crucero muy altas
sin problemas mecénicos, la Laverda
1.200 y las demés motos grandes
tendrdn un éxito entre una clientela
especial... una clientela adicta a
motos super potentes. La sensacién
de abrir gas a 160 kph y sentir la
enorme potencia de un enorme
motor es... jes algo enormel!

Texto: Dennis Noyu)
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