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TOMA
DE
CONTACTO

No es tarea fécil ésta de pro
nuevas motocicletas nacionales o
gadas de otros palses, para que mi
de motociclistas espafioles teng
una idea concreta de la forma y mc
de estos nuevos vehliculos.

Y digo que no es tarea fécil so
todo cuando, como en el caso ¢
nos ocupa, nos encontramos a
una motocicleta verdaderamente
cepcional en todos los sentidos.

La dificultad de transcribir para
sotros mis impresiones sobre la 5
Laverda radica en la impotancia
que, una tan extraordinaria motc
cleta, no sea asequible econémi
mente para la gran mayoria.

Emplear tantas péginas de colc
blanco y negro pueds resultar un |
cuando el plblico que tendré opo
nidad de poseer una de esta 500
r8, debe ser, muy reducido.

UN PROBLEMA
NACIONAL: LOS PRECIC

La Laverda 500 vendré a cos
(en breve estaré comercializada) u
370.000 ptas. matriculada; no es
mé&s ni menos cara que las 500
mercado, que con los nusvos prec
tras la devaluacién de nuestra suf
peseta estdn rodeando esta cifra;
hablemos de las 750 cc. y de
1.000 c.c. cuyos precios pasarén,
derecho, al pals de “los cuentos y
yendas”’,

0O mucho me equivoco, o qu
compre a partir de ahora una 75
una 1.000 entra de lleno en &l pu
de mira de nusstro amigo Fel
Gonzélez. Los precios estan disps
dos; |a peseta, los aranceles adua
ros, las subidas de precio en los t
ses de origen (a quienes las difer
tes crisis sobre |la materia prima: a
ro, petrbleo, aluminio, fibra, etc,
obliga irremediablemente a subi
precio franco fabrica), todo ello
tribuye a encarecer més y més "'es
motocicletas del alma nuestra”.
todo esto, l6gicamente hay un pe
dicado: td, yo, él, nosotros, sl co
midor, el aficionado en general.

¢Soluciones? por el momento
guna viable. El asunto esté ya tan
parado que la facil suposicién de
el importador "“se pone las bot
queda relegado a un segundo té
no (aunque a busen seguro ha
quien haya hecho el agosto subie
precios de motos compradas a
de la devaluacién). El Mercado
mun podria, en cierto modo, nivela
dificil situacién actual, aunque no
probable que se nos abran las pi
tas de la Comunidad Europea ha
1980 u 81.

He pretendido hacer una breve
posicién socioeconémica de la mc
cicleta en la actualidad, que no
sabida deja de ser interesante,
justificar de algin modo el coraje
me produce el que |a inmensa ma
rla de los que me estdis leyendo
podréis, ni romplendo la sagr
hucha de vuestros ahorros, acerce
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ni a la entrada pagando a plazos la

moto que hoy nos ocupa.

La Laverda 500 es la mejor 500
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que haya probado hasta la fecha.
Afirmar esto después de probar la
500 Yamaha ss afirmar mucho.

Evidentemente faltan todavia mu-
chas medio litro que ensayar para
poder dar una valoracién exacta; por
ejemplo, no hemos probado la Suzuki
550, ni la Honda en sus gamas 400,
500 y 550 c.c., pero refiriéndonos a
las 500 que hemos tenido en nues-
tras manos, |a Laverda, 8 mi sincero y
particular entender, se alza con la
méxima puntuacion.

QUIEN A HIERRO MATA A
HIERRO MUERE

En 1975 Laverda presentaba en sl
Salén de Milén el primer “proto” de
esta 500 c.c., la acogida fue favorabi-
|lsima y la expectacién inmensa. Dos
afos han tardado los técnicos de Bre-
ganza en tener la produccién lista
para la venta. La moto ha cumplido
todo lo que prometia y més.

No es ninglin secreto que los japo-
neses, reyes absolutos del mercado
mundial de la motocicleta, han llega-
do a este punto gracias a observar,
copiar y mejorar.

Las “victimas” de los orientales
fueron preferentemente los britdnicos
y los italianos.

De las motocicletes inglesas y
transalpinas surgieron las bases de la
actual tecnologla japonesa. También
sabemos que Alejandro De Tomaso
ha intentado de algin modo adjudi-
carse ol liderato de la sacrosanta
lucha contra el Impero del Sol Na-
ciente, aunque lamentablemente su
producto, en principio de estilo japo-
nés (cuatro e Incluso seis cilindros),
no ha tenido |a acogida que cabla es-
perar por la simple razén de que las
mQtos niponas siguen siendo supe-
riores.

Con el caso de la Laverda 500 ha
sucedido, 8 mi modo de ver, un cam-
bio de papeles. Si los nipones copia-
ron y mejoraron, hoy Laverda, si-
guiendo la més pura linea japonesa,
ha conseguido una motocicleta supe-
rior en acabados a éstas.

Creo que la Laverda 500 es |a pri-

La linea de la 500 es francamente
arrebatadora; contra gustos no hay nada
escrito, pero la Laverda entra por los ojos.
El acabado es superior.

mera moto italiana realmente en
linea con las orientales. Marcas como
Morini, Benelli, Guzzi, incluso Laver-
da con sus 1.000 y 750 c.c. aportan
extraordinarios productos, pero enca-
sillados dentro de la gama que podia-
mos llamar “italianas”. No, no creo
que a |a 500 de Laverda se la pueda
encasillar en conjunto dentro de las
“jtalianas”.

En el supuesto que Laverda pudie-
ra agigantarse, producir cientos de
miles de motos &l afio, & los japone-
ses, por primera vez, les habria salido
un hueso con esta 500, El comenta-
rio justifica el ladillo de “quien & hie-
rro mata a hisrro muers”,

Hay que tener en cuenta qus la La-
verda 500 se vends en Italia a
2.025.780 liras franco fébrica (cerca
de 200.000 ptas).

UNA TECNICA DE
VANGUARDIA

Si hace dos afios Laverda expuso
el primer prototipo de la 500, hoy la
serie de este modelo llega al publico
con una técnica de ahora mismo.

Parece como si los técnicos de La-
verda hayan esperado a ver “‘que
habla en el mercado” para lanzar su
500.

Bicilindrico, doble érbol de levas,
cuatro vélvulas por cilindro, encendi-
do electrénico, seis marchas.

Esto en cuanto 8 datos puramente
generales de motor, tendrlamos que
afiadirle un acabado rayando en lo lu-
jurioso_en los gérters (de inyeccién
perfectamente realizadal, una pinturs
“de las-«de antes”, unos cromados
que inspiran confianza, adopcién de
horquilla Marzocchi al igual que los
amortiguadores regulables, tres dis-
cos Brembo acompafiando sendas
llantas de aleacién. | Y

COMO ES EL MOTOR

Evidentemente la sofisticacién en
el campo técnico dentro de la moto-
cicleta, y por qué no del automoévil, se
justifica tanto por el rendimiento que
se pueda conseguir como por &l efec-
to publicitario que se sjerce sobre el
pablico. El motor de la Laverda 500
es notablemente estrecho para ser un
bicilindrico. En cuanto a su volumen
exterior, los técnicos de Laverda han
querido quitarse |a espina qus afecta-
ba a los grupos motrices de la 760
c.c. y 1.000 excesivamente grandes y
ocupando demasiado espacio dentro
del chasis, obligando & hacer motos
maés grandes de lo deseado.

Précticamente destacan més los
cilindros y culata que el motor pro-
piamente dicho.

Exteriorments s una gozada ver
la culata de la 500, por sus formas se
adivina el doble &rbol de levas en ca-
beza y 8l mando central de |a cadena
que da movimientos & los érboles.

Las medidas interiores lo clasifican
como un supercuadrado con 72 mm
de didmetro por 61 mm de carrers,
dando una cilindrada exacts de
496,7 c.c.

El cigiefal es desmontabls, con
las bielas caladas a 180° (cuando un
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solucion del mando del freno trasero.

pist6n esté en el punto muero supe-
rior, @l otro esté en el inferior) y estd
soportado por cojinetes asféricos y
rodillos.

Destacaremos que |a apertura de
los cérters es vertical, por lo que es
muy improbable la pérdida de acasite,
ni tan siquiera el molesto goteo.

Los carburadores utllizados son
dos Dell'Orto tipo PHF de 32 mm con
bombs de aceleracién (gasolina in-
yectada al abrir sl gas).

El equipo eléctrico esté rubricado
por Bosch, encendlido sléctrico (una
gran solucién pero de imposible rapa-
racién en ruta si le da por fallar al
"chisme; por el momento seguimos
prefiriendo los platinos) @ igualmenta
gl arranque sléctrico.

La transmisién primaria es por en-

granajes y el embrague de discos
multiples va en bafo de aceite. Lleva
bateria de 12 v. y alternador de 150
w,

LA PARTE CICLISTA

El chasis de |a Laverda es una obra
del especialista italiano Verlichi, que
lo ha realizado bsjo disefio de Laver-
da. Es un cuna simple, obviamente,
porque dada |a escasa anchura del bi-
cilindrico era mucho menos compli-
cado utilizar una séla barra que pasa-
ra entre los dos cilindros.

Bajo el motor se desdobla y se
convierte en doble cuna,

La suspension delantera esta con-

El
* w equipo
Laverda es de
excepcion. Los
Brembe de 260
mm son toda
una garantia.

Relojes grandes, muy legibles y exactos, cénsola sencilla con la llave en el centro
posiciones (contacto, posicién). Los conmutadores ssthn al mejor nivel y son real

asequibles a los dedos.

fiada a una horquilla Marzocchi de
140 mm de recorrido, con barras de
36 mm de didmetro.

Las llantas son de aleacién de alu-
minio, realizadas Integramenta en la
fundicién de ls propia Laverda,
ambas en medida 18B.

moto de sus caracteristicas
tan siquiera compararse.
Ls Laverda lo ha consegul
Hablemos de su mansjo.
El arranque en frio, previo a
miento del mando de aire, et
rantemente instanténeo. El

Los neumaticagsgon. TbE syl ssuianireab® 000 M emiti

1
“Mandrake”” en estas medidas: 3,50
el delantsro y 4,10 el trasero, con
estas presiones de inflado respectiva-
mente: 1,9 y 2,2 - -t
Los frenos, firmados por Brembo,
son a disco y de 260 .
iz 200 I SRS
El asiento es abatible hacia |a de-
recha, dejando al descubierto una
bandeja donde se slojan las harra-
mientas; tras el asiento existe un re-
ceptéculo para papeles, guantes O
pequefias COsas, formado por el inte-
rior del colin trasero.
Para los amigos de lo 8jeno, la La-

frenante de esta yarda lleva clarre de direccion.

El depbsito de combustible es de
planchs, exslentements pintado al
fuego, y con una capacidad de 14,5
litros, de los cuales dos son de reser-
va.

La moto, sin gasolina, pesa 171
kg, cifra muy interesante y totalmen-
te competitiva dentro de |a gama de
las 500 c.c.

UNA MOTO PARA
AMARLA MUCHO TIEMPO

Actualmente, y contando con la
presencia en Espafia de la Laverda,
tenemos para slegir seis medio litro:
Ossa, Ducati, Sanglas, Benelli, |taljet
(Yamaha) y Laverda,

De entre todas éstas, Ia Ducati, la
Italjet y la Laverda, son |as que guar-
dan mas puntos en comin entrs sh:
bicilindricas, arranque eléctrico, etc,
etc.

Evidentamente, la Ducati por su
precio estd en ventaja sobre las dos
“importadas”, pero éstas en cambio,
tisnen a su favor un mayor derroche
técnico. Por lo tanto, la Laverda de
nuestro ensayo queda definitivamen-
te emparsjada, sl de comparar se tra-
tara, con la Yamaha-ltaljet.

Para aquellos que leyeron mi an-
sayo de la 500 Italjet, les serd facil
recordar la excelente impresién que
aquella moto me causd, Tanto es asl,
que considerabs muy dificil que oura

-

nido sordo y monocorde, (Ic
# son muy similares a los d
5 ca

=g misf

ti 86% ya que estén fabrica
‘casa que sirve a Di
#$anfranconl). La siguiente s

8s0
repar& dsl

Subir o bajar la moto del cabs
requiere més fuerza y habilida
que habrifa que aplicar a una
juna plumal, ideal para jove
mucha fusrza” o para gents
sin ganas de “sudar la gota
Existe un caballete lateral g
mendamos no usar, muy €O
regreso automético. Dos cirt
cias que pueden llevar, sin
miramientos, al suelo nuestre
ilusiones.

La tercera sorpresa inmed
moto de sorpresas inmediat
dad?) se produce una vez
montados sobre ella. La po:
conduccién: todo un poema

Manillar emericano (ideal
rismo, pero con reparos par
pidos”), los pies casn "t
sobre los estribos y sobre
plarnas se sjustan al depds
en ninguna otra moto, mejo
dep6sito se ajusta @ les
Desde aqul aplaudo al que
A esto le llamo yo un tratade
mia. Una gota de agua con
ambos lados que se encaja
mente a los musios,

Méas sorpresas inmediat
granar la primera: Suavid:
Cambio, smbragus, incre
perfecto. Acostumbrados &

portamiento normal sin di
axcepclonalidades, el con)
brague cambio de Laverd
por sf solo, sin querer, NOS |
jarnos. Un embrague prog
sccionamiento inmediato, ¢
sin puntos musertos en al
con un muelle, y una caja c
precisa al Iimite de la palal
hay que asegurar slampre ¢
Je en cada marcha; hemo
an al empaine &l movimie
pifiones,

Las sorpresas agradable
den.
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Movilidad y frenado:

Al empezar & describir la Laverda
iabldbamos de la Yamaha. Por defi-
icién, ambas motos tienen mucho
in comun. Hemos dicho que Laverda
va hecho una moto japonesa mejora-
a. .

La Yamaha, como la mayoria de
as motos niponas, tiene muy poco
anzamiento de horquilla, la Laverda
amblén; esto le confiere una movili-
fad asombrosa en ciudad: gira en
orto como una ardilla. Su concep-
ién general huye por sistema de la
orma habitusl de fabricar en Laver-
ia: motos grandes, anchas y pesa-
ias. La 500 es precisamente todo lo
:ontrario: pequena, lijera y estrecha.
Su astrachez y la maniobrabllidad del
ren delantero hacen que con un mo-
jimiento de cintura la moto vaya
fonde |la mandss.

En cuanto a los frenos, sélo puedo
jecir una cosa: alll donde termina la
verfeccién.

Los dos Brembo dslanteros son
odo un ejemplo de precisidn, progre-
sividad y fuerza: el trasero sigue la
misma ténica (en la mayoria de las
motos los frenos de disco traseros
siempre dan problemas),

En algunas ocasiones he manifes-
-ado mi opinién respecto al futuro de
a moto en el mundo; creo que la ci-
Indrada de 500 (400, 550 c.c.) tiens
jue dominar, a la larga, |a preferencia
jeneral. Una 500 tiene las posibilida-
ies de una gran ciudadana, y una no-
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table capacidad rutera, unido todo
elio & un consumo discreto. La 500
de Laverda es fisl a ese concepto. En
ciudad, os lo aseguro, es un auténtico
placer conducirla. Minimamente rui-
dosa y al motor, ayudado por una ha-
bil seleccién del cambio, tiene una
gama de utilizacién mdltiple. La zona
roja del cuentavuslitas empleza en las
8.000 r.p.m, y termina en las 10.000
r.p.m.; el genio, la “castafa”, sale a
relucir a partir de las 6.000 r.p.m. v
hasta donde... | Dios nos ds a enten-
der!, porque la moto lo agusnta todo,
hasta acabar la escala del cusnta-
vueltas. Pero esa gama que va de
2.000 hasta 8.000 r.p.m. es la gran
aliada para el tréfico urbano y para
nuestro bolsillo, Podemos circular en
3.* 3 4.000 r.p.m. e ir cambiando de
velocidad hasta llegar a I 6.* sin su-
perar este régimen, siempre con el
motor en su punto, sin apenas perci-
bir el sonido de los escapes, y por su-
puesto sin olr ruido alguno de admi-
sién de motor.

Con un cambio asi, con un motor
tan noble, con estos frenos, y esta
posicién de conduccién, podemos
ser, sin pecar de triunfalistas, los
rayes de la ciudad.

Y EN CARRETERA...

Tengo que hacer la salvedad que
la Laverda de nuestro ensayo tenlia en

su haber tan sélo 100 km; aun asl y
por un momento tuve |a osadia, por
no decir poca verglienza, de ponerla
en 6." a B.000 r.pm.

No obstante busqué el siempre
“recomendable” aire de los trazados
mixtos. Alll, en carretera enmaranada
de virajes y buen piso, la Laverda se
me declard: ‘me gusta esto”’, me
dijo,

Dificiimente |legaremos & arrastrar
estribera o escape por 8l suelo con |a
500. Se aguanta “todo” y sobre todo
no “toca’” (salvo en piso en mal esta-
do donde las suspensiones trabajan
al limite),

He dicho antes que el motor tiene
dos comportamientos, dos caracte-
res; el de 6.000 r.p.m. y e "otro”, Os
aseguro gue por encima de 6.000 la
Laverda se vuslve faroz, sl motor deja
de sonar a ultratumba y se convierts
en una sirena de sonido grave y
agudo al mismo tiempo. Una de las
principalas ventajas de este motor es
la elasticidad entre marchas. La rela-
cién de camblio no es exagaradamean-
te cerrada. Una primera més bien
larga que da paso a una calda progre-
siva entre marchas hasta llegar & la
6.%, Es notable la facilidad, convertida
en ventaja de primer orden, de abor-
dar un virsje en 3.%, apurar hasta
7.000 r.p.m. y estar 8 medio camino
entre |la curva siguiente y la decisién
de introducir cuarta, En este instante
la bondad del motor permite apurar la
3.% hasta més allé de las 8.500 e in-
cluso de las 9.000 r.p.m.

Al cortar gases, la retancién del
motor y los extraordinarios Brembo,
nos habrdn puesto en situacién de
abordar el visje ahorréndonos un
cambio y la pérdida de tiempo en
efectuario.

El balanceo de la moto es Inme-
diato; no hay que pensérselo: izquier-
da o derscha, una insinuacién y Ia
moto va Como un rayo.

Un equllibrio perfecto entre chasis,
motor y elasticidad, frenos y suspen-
siones; respecto a estas iltimas diré
que en nuestra prueba se mostraron
perfectas; sobre todo en piso bueno,
tipo Redia; pero sobre asfalto desi-
gual pscaban de blandas, tanto de-
lante como detrés, Es un defecto a
medias, porque para utilizacién turls-
tica en carreteras de primer ordan
quedan clavadas. Para los "estripas’’,
dos puntos de dureza en los amorti-
guadores traseros y aceite més denso
en la telescépica.

Ls estabilidad, repito, gs excelente
en todos los conceptos aungue los
Pirelli gue monta an origen necesitan
de un estudio previo de comporta-
miento. En carreters, o mejor dicho
en autopista, |la moto aguanta cual-
quier marcha. Olvidéndome por un
momento del cédigo de la circulacién
puse en el primer intento el cuenta-
vueltas a 8.000 r.p.m. gue son 180
km de marcador. Los relojes s8 me
antojan muy exactos. La Laverda
500, una vez rodada y con el motor
suslto, puede dar de crucero mante-
nido 140 km & la hora, sin que el
motor esté “tirando”.

CONCLUSION

Me es dificil encontrar un sélo de-
fecto a la moto de nuestro ensayo.
Creo sinceramente que no los tiena.
Es una 500 de hoy, que lleva en sus
entrafias y en su conjunto la técnica
maés ultra del momento, Es una moto
hecha a conciencia, estudiando cada

uno de los pros y contra, Es cludada-
na y rutera, pesa poco, frena bien y
anda, ands, mucho.

Es una moto para amarla mucho
tiempo.

Texto: Jaime Alguersuari
Fotos: Eduardo Rubio y
Jaime Alguersuari

CARACTERISTICAS
TECNICAS
LAVERDA 500

Motor: cuatro tiempos bici-
lindricos vertical, con el
blogue en aluminio.
Carrera por didmetro:

61 x 72 mm.

Cilindrada total: 496,7 c.c.
Distribuciéon: mediante
doble arbol de levas en
cabeza y cuatro vélvulas por
cilindro.

Compresion: 8:1.
Carburador: dos PHF de 32
mm @.

Lubrificacion: forzada por
bomba a engranajes.
Capacidad carter: 3 litros.
Encendido: electrénico.
Transmision primaria: a
engranajes.

Embrague: discos mdltiples
en bafio de aceite.
Cambio: seis relaciones,
Transmision secundaria: a
cadena tipo GP.
Instalacion eléctrica: 12
véltios y alternador a 150
w.

Chasis: cuna simple
desdoblado bajo el motor.
Suspension delantera:
telescépica.

Suspension trasera:
basculante con
amortiguadores.

Rueda delantera: de
aleacién de aluminio

3'50 x 18.

Rueda trasera: de aleacidn
de aluminio 4’10 x 18.
Freno delantero: doble
disco 260 mm @

Freno trasero: simple disco
260 mm @

Dimensiones: total 2.150
mm, altura minima 175
mm.

Peso: 175 kg en vaclo.



