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A per tu con il famoso progettisia

bolognese dei bicilindrici a V che hanno
caratterizzato le Moto Morini per olire 20
anni. A ruota libera ¢i racconta della sua
lunga carriera, con qualche gustoso retroscena
e un sogno nel cassetto

di ALBERTO PASI 2 VITTORIO CRIPPA

= Franco Lamhbertini
nel suo studio mentie
ci illusira i disegni
originali del primo 350
cc. 0ggl Lambertini

& responsahile tecnico
alla Franco Niokini,

Se il Commendator Alfonso Morini fosse ogat an-
cora in vita sarebbe un uomo soddisfarta. S, per-
ché anche se nel suo stabilimento cresce lerbaccia
arenai da qualche anno, le sue mato hanno kasciato
un segne profondo ed il nome Moto Morini evoca
tutt'oggl in molti una grande emozione, Saprarmat-

to, il Commendatore non avrebhe rimpianti per-
ché fintanto che & stata in attivitd, lasua fabbrica
ha seguito la strada che lui stesso aveva indicato,
quella di costruire moto semplici, affidabili, veloci
e generose. E se la Moro Morini ha occupato un
posto cosi inpportante in Italia, lo si deve in maodo
particolare anche a Franco Lambertini, tecnico
capace ed abile quanto uomo di caratters cordia-
le e semplice che fa della sincerira il suo credo.
Lambertini ha infatti saputo interpretare in chiave
moderna lo spirito delle moto create da Alfonso
Morini, sposando la filosofia della Casa bolognese
ed aggiornandola secondo schemi atruali, quando
non in anticipo perfing sulla preduzione dei giap-
ponest, Nato nel geninaio del 1944 in provincia di
Moadena, Franco Lambertini respira presto aria di
motori ed indirizza i suoi studi verso la meccanica
di precisione. Nel 1961, dopo un apprendistato
come fresatore e disegnatore di ingranaggi e afi-
latrici, viene assunto dalla Ferrari dove si occupa di
vari argomenti, dai motor, ai cambi, agli autotelai,
completando lasua formazione come disegnatere
[rogettista. Uesperienza in Ferrari & importante
perché lavora a conrarro con i migliori, tanto che
nel 1967, con entusinsmo dei suoi 23 anni, passa




alla fabbrica di auto sportive e da corsa MWM di
Maoderia come progettista cape. Dl suo impegno
nasce una Sport-Prototipe di 3.000 cca S cilindria
YV i 907, ma anche arelativa monoscacca. Lauto
corre con buoni risuleacd per la scuderia Serenis-
sima. Nel 1970 viene scelte dalla Maoto Morini
e nonostante abhia solo 26 annd & nominato Re-
sponsabile della Progetrazione, salendo al grado di
Direttere Tecnico nel 1972,

Dopo Ie aulo, le moto
Limperne che Lambertini profonde alla Morini
va comunque ben oltre la gia impegnativa opera di
progetrazione. Quando la Casa bolognese alla se-
conda mera degli anni ‘80 enta nella crisi che di i
apoco la vedri assorbita dalla Cagiva, Lambertini
si da da fare per ottenere un finanziamento statale
¢ progetta un motore a V con raffreddamento aria-
acqua a 4 valvele e cilindrate comprese tra 350 ¢
750, che perd viene scartato dalla Cagiva diventa-
ta el frattempo proprietaria. Nel 1939, intuendo
l'ormai prossima fine del glorioso Marchio, accet-
ta l'offerta della Piaggio, che da tempo lo richie-
deva, diventando Responsabile dell’Ente Proget-
tazione Motorl. Sotro la sua direzione nascono i
50,125 e 150 a 2 e 4 tempi per gli scooter, con
raffreddamento ad accuia e ad aria, ma anche 1.000
bicilindrici e cambi per mato, poi “soppressi” dal
marketing. Molto importante & poi la sua artivita

nel campo della formazione ed addestramentoe del
personale. Nel 95 viene nominato Responsabile
della Piattaforma Motord, in pratica un modello
organizzative per renderne pid fluida e rapida la
progetrazione e le sviluppo. Attualmente lavora
pet la Franco Morini Motori con analoghe man-
sioni ed & 1 che siamo andati a trovarlo per pas-
sare Una glornata insieme., Nel suo studio, arreda-
to molte semplicemente, & al lavoro sui caleoli
di controlle del 3 cilindri 900 della Benelli che
proprio alla Franco Morini si & rivolta per Iassem-
Dblaggio delle unita di serie. Sulla destra, appese zlla
parete, campegeia il disegne diun bicilindricoa V
di cui parleremo... pittavanti. La nostra chiacchie-
rata prende le mosse dal passato automebilistico
che ha formata Lambertini, Data 'ormai antica
conoscenza ci permettiamo di trascrivere lintervi-
sta dando del “ru” al progetrista.

Sisostiene da pit parti che la tecnica automobili-
stica & inconciliabile con quella motociclistica. Vi-
sto che le tue prime esperienze nascono alla Ferrari
cosa puoi dirci al riguardo?

“Si, in effetti sono due monci moldi diversi e lo Ferrari
& comungue una realtd unica nel suo genere. A Ma-
ranello ho imparato moltissimo, sapratmtto a livello
mentele. In campo autornobilistico, ¢ in particolere
nel settore che si occupa delle competiziont, si tende
sempre alemassima teenologia e adla sperimentazione
di move wlee. E pot st hanmo visorse economiche pres-

s [n gquesto
bell'esplosa il
bicilindrico a ¥
progettato dal
tecnico modenese
nel 1970/7L

Molti gli spunti
originali del motore
Moto Morini, dalla V
di 72° per guestioni
di compattezza, ai
cilindri sfalsati di 5
cm per consentire
il raffreddamento di
quello posteriore, al
cambio a 6 marce
con frizione a secco,
Aggiungiamo le
teste Heron, un
rendimento
termodinamico
eccezionale con
consumi da
motoleggera, una
potenza effettiva
superiore ai 30 CV,
Ultima chicea, il
rubinetto della
henzina
elettromagnetico,
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= Aleuni immagini
della stagione
automobilistica di
Franco Lambertini,
iniziata nel 1964 alla
Feirari e conclusa
alla Serenissima alla
fine del 1969. Qui
progetia una Sport-
Prototipne, a lato sulla
griglia di partenza

al GP d’Austria nel
1959, dotata di un
motore V8 di 90° di
3.600 cc, nella foto
a fianco, da circa
400 CV. In basso,
fota ricordo della
Scuderia Serenissima
nel 1867: it terzo

da destra &
Lambertini che ha
vicino Alf Frangis,
famoso meccanico di
Stirling Woss, La
Scuderia era stata
fondata dal nohile
veneziano Giovanni
Yolpi di Misuvata e
utilizzé anche vetiure
Maserati e Ferrari.

soché illimirate, menwre quando s progetta vun veicolo
da vendere in gran numero bisugna stare molto attent
ai costi delle soluzioni che si sceloono.”

Come sei arrivato alla Moto Morini?

“(Quandn la Sevenissima chivse cercai un altvo lavoro.
Sul giornale vidi un'inservione della Moto Morini che
cevcava progettisti. M presensal, mi disdero wun com-
pito sul motore del Corsaro e venni assunto.”
Com’era ['ambiente in Morini al tuo debutto?
“Permeato di grande passione . C'era Marchesini, Di-
vettore dell’ Ufficio Teenico, che eva moltn bravo, Ar-
nalde Mastrangelo e sopratturte Dante Lembertini,
mio omanimo ma col guale non ha vapporti di baren-
tela, ed alti che veramente vivevano per la Morini.
Quando mi sono presentata mi hanno fatto fave un
esame di ammissione, ed io ho disegnato la testa piat-
ta per il Corsaro da Regolaritd. Con questa modifica
il motore sativa a ben 18 CV alla ruota. Devo dive
che nonostante avessi solo 26 anni e poca o nessuna
esperienza in campn metociclistico, le mie idee sono
state subito tenute m grande considevagione.”
Parlaci del tuo “capalavorn”, i 350 a V.,

“Nasce poco tempo dopo che ero entrato in Morini,
quindi verso la fine del ‘70, Ci rendevamo conto che
non potevamo pitt basarc solo sul Corsaro. Clunleva
qualcosa al passo con i tempi che perd mantenesse la
nostra adizione. Inoltre eravamo una piccola ditta e
dovevamo stave attenti ai costi. Per questo abbiamo
pensaia ad una media cilindrata ed avevamo in men-

te una moto leggera, maneggevole, compatta, ma di

bucne prestazioni. Evo convinto che la struttura dfi



motore her oftenere il miglior yapporto tra la sezione
frontale, Vesteticat e le dimensioni fosse il V' svetto
di 72° lomgitudinale, che @ solo poco piir largo del
monocilindrico, con i cilindsi che non sporgono dal
brofilo della mato ed offrono wna huona sistemazione
dlei tubt di seavico. Per evitare che il cilindro posteriore
saffrisse i scarso vaffreddamento, ho messo le bielle
una di fanco all'eltva, e non gemellate come nel motore
Hevrlen-Davicson, Caostil cilingvo posteriore é disassato
rispetto all anteviore, nel min caso & 5 om, e gid cosi
prende avia, poi le gambe del pilota fanne da deflettore
ed indlirizzano una colonma d avia sul cilindro posterio-
ve. In pits ho invertite la collocazione degli scavichi per
far st che il collettove del cilindro posteriore nen verisse
inwvestito dall’ avia surriscaldate di quello anteviore. An-
che i condizioni estreme la differenza i tempevanoa
i 1 ctlindvi & al massimo di 15°C, ma in certd cast
gquello posteriore & geletivienra piti fredde. Sono nae ogg
conwinto che iV stretto s il motore otimale per la
moto. [lavovo ando via liscio ¢ senza grandi problemi,
tanto che gidt al Salone di Milana, nel novembre del
71, patevamo esporve i nostro prototipo”

oohl soldl e lanto amore

Nei primi tempi del 3 1/2 ¢’& stata una moria di
hielic. Come mai?

“Laccoppiamento della dentellatia fra biella e cappel-
lo non eva precisissima, ¢ evaun differenza minima di
3-4 centesimi che sfugetva of controlli. SEgenevava cosi
wniy sforzo anomalo che prima fletteva e poi spezrave
bulloni di uniome fra biella ¢ cappella. Uinconverienze
si & werificato sut primi 200-250 motort, che tormava-
no in fablvica avaviati; eva quindi difficile visalive alla
causa, individuata successivamente esaminaneo i pezzi
nuovi. Natyralmente abbiamo cambiato fornitove e il
problema non st & pifs presentato.”

Si & sempre derro che in Morini di soldi per gli
investimenti ne girassero pochi. Quanto questa

siruazione influenzo il tuo lavoro?

“Quando mi accinsi a progettare i motove 350 mi fur
st come condizione primaria quella di contenere al
massimo 1 costi. Per questo fect certe scelie tecniche
pivtraso di altre, Nel 72 i costo di mdhsiviadizzamone
combleta di pressafusiont, stampati, tranciantl, stampi
per le peti in plastica e macchine dedicae per la lavo-
raione era conternito m appena 600 yilioni di lire.
E’ hai evidente che il minor costo di produzione per
la ditta equinale a meno spesa per il cliente, a vicaombi
hift economici, a competitivit sul mercatovispetto alla
cancorvenza. Chiaramente non ne deve soffrive la qua-

+ [ambertini, dopo
la Woto Morini, &
stato assunio alla
Piaggio dove si &
cccupate di malti
progefii {come [o
scooter Sfera). A
Pontedera ha
sviluppate anche un
hicilindrico & ¥V di
1.030 cc che
avrebbe dovuto
eguipaggiare una
Gitera. In hasso, il
1589 & il suo ultime
anna alla Mioto
iorini. Qui to
vediamo con aleuni
tecnici della SYM
cha avevano
commissionato
a2ll'azienda
holognese il progetic
di uno scooier a 4
tempi di £25-15C ce.
MNella foto vediaimo
anche Fabio Taglioni
della Ducati per il
guale Lambertini ha
sempre avuio la
massima
ammirazione,
tecnica e umana,

In campo
automobilistica,
invece, il suo
riferimento tecnico &
stato Colin Chapman
delia Lotus,
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# Un prototipo 550
ce da 60 CV con il
basamento del 5C1
di cul si & sempre
sapuio poco. Risale
alla fine degii anni
80 e lo sviluppo
venna bloceaio dalla
dlsigenza in fase
sperimentale.
motore piesenta
molte novita come
le punteyle ldrauiicie
con 4 valvole per
cilindro, camera di
scopplo a tetio e
valvole Inciinate
{aspirazione di 11°,
scatico di 45°).
Potato di
raffreddamento a
liguido, venne
trasfarmate ad aiia
quando la Cagiva
acquista la Merini.
Le mlsure Interne
passaronc cosi a
TBxE7 a T3x65 mm.
Sotto, l famoso 3
1/2 nelle versioni
standard e Sport.

litze, ma eredo che da questo punto di vista la Movini
nom abbia mai tradito la fichicia della sua clienela”.
Perd, negli ultimi anni era fin troppo evidente che
si cercasse di risparmiare anche troppo...

(Questa eva una cavatteristica, & mutze le piccole fab-
biiche che dovevano fare i cond alla seva per capive se
la matina dopo avrebbero di nuovo apertn. Anche in
Muovini eva cosl, si guardova dlla liva, perd abbiamo
semjwe pagato i fornitori nei tempi giust e § nosti bi-
lonci non sono mai andatt in rosso. A volte, guardando
incietro, mi vicordo di situagiont davvero bizzarve che
oggi mi fanno anche sorvidere. Ad esempin: stevamo
suiluppanclo il 500, vade al Reparto esperienze e vedo
che il secondo prototipo - che era riuscito « fare dopo
diverse liti - stava per essere caricato su un furgone,
Chieda dove va e mi dicono: ‘Ma come non o sa?
Labbigrno venduto all impartatore inglese!” . Nonme-
ravighandomi pit di tanto dissi: ‘E con i vicambi come
facciomo, dato che non ¢’ un pexzo a diseano?” Cost,
almeno per un po il prototipo rimase in azienda.”
Nonostante tutto il motore 350 & un bel concen-
trato di tecnalogia.

“Avevo insistito per alcune soluzioni decisamente al-

Favemguardia per quei tempit, Le teste sono tipo Hereon,
clod piatte con o camera di scoppio vicavara nel cielo
del pistoni, Iz valvole sono parallele cost non ¢ sono
problemi di intevferenza col pistome, 1 condotti di aspi-
TazZIoNe ¢ SCarico sone stat studiati o hingo per ottenere
lamassima nerbolenza; anzi froprio la la-
novagione & quest i ha dato oll'inizio
dei problemi perché la macchina non
I faceva esattamente come da disegno
¢ perdevcono 2-3 CV di potenya. 11
bello & che ¢'& vohsto tempo per ce-
pive che il problema venive da qui.
Per la distribuzione fio scelto [z cin-
ghierta denteata in gomma, sone stato
primo ad inroduwyla in caompa motoc-
clistico e ho dovuto vincere ln diffidenza
della stessa Prvelli pevché st viteneva che
essendo molto corta non avrebbe vetto a
kngo. Invece provands dmotore al banco
resse per pitt i 200 ore. Quando poi amivd la
cinghierta in Kevlar non ¢i fu piti nessun proble-
ma. Lalbero a camme é situato nella V dei cilineri nel
punzo pit alia per nduwrre la hinghezza delle aste. An-
cora, le G marce consentivano un ottimo sfruttamento
del matore e ben poche moto stradali potevano vantare
wn cambio cost frazionato; poi laccensione eletronica,
fatta dafla Dhicati apposta per noi, che elimine la ma-
nutenzione def contat e di una scintilla alla candela
molta pitt forte in ogni condizione, Volutamente & stata
lasciate con un’ampic escirsione d' anticipe cost non
c"evemo problemi d' avviomenio "
A questo proposita, perché non hai dotato subito
il motore di avviamento eleterico?
“Preciso che 1l rogetto originale eva nato con laveda-
mento elettrico, ma il ragionier Marchetti, che gesti-
va nel bene ¢ nel male le sort dell axienda, decise &
eliminario perché per ha il vero motociclistr non lo
avrebbe apprezzato. D'dironde, come ho detto prime,
la regolazione dell anticipo ¢ l'accensione elettronica
facevano st che il motove partisse sempre alla prima o
seconda pedalata. Quando poi I awmiamento eletrico
divenne generalivzato lo nstallammo anche not, ma
onestamenie dava qualche prablema proprrio perché 8
stata una soluzione & vipego. Anche la scelta del cam-




hin a sinistra & arrvata dopo. 1 carter infatti | avevo
disegnati subito per aveve 1l comando a sinistra: ho do-
vuto ridisegnarli a specchio buttando via tna settimana,
di lavoro perché per Marchetti | cliend Movind erano
abituati col cambio a destra e §i doveva stave.”

(Quali sono stati gli sviluppi del 3507
“Tnnanzitutto la 3 1/2 Spart. All'inizio il motove Sport
si distingueva in diversi particolari dallo standard. Lal-
bero a camme era piit spinto, 1 pistoni evanc pitl leg-
geri ed il vapporto di compressione pitk alto. Siccome
perd in praduzione st verificavano errori e confusion,
col tempo abbiamo unificato { motori e la differenza
{estazionale tra i 2 modelli eva merito della posizio-
ne pitt aerodinamica del pilota sullo Sport. La prima
Sport, con freni a tamburo e cevehi avaggl, & la migliore
come rapparto peso-potenza, tanto che quando abbic-
mo montato cerchi m lega e frent a disco non avevamo
pitd le stesse prestazioni. Un’altra moto che mi & sempre
piaciwa & il Kanguro 350, maneggevolissimo, leggero,
andava dappertutto ed eva vuscito esteticamente. Tra
i motoni il pity equilitrato di tueta la serie & invece il
hicilindrico 250 che nacque appositamente per il mer-
catto francese dove questa cilindrata non veniva pena-
lizvata fiscalmente. 11 pity gustoso & stato il 501 che
ha wna coppia fantastica. Su questa serie di motor la
modulabilitd eva totale, lo stompo di pressofusione del
carter eva il medestmo per tuiti | motorl, s1 passava
dal mono al biclindrico aggivngendo wn maschio nello
stambo i modo da creare Ualloggiarmenta per il cilindro
hosteriore. Ma anche le bielle erano le stesse, la testa
del 123 eva diversa da quella del 350 sclo per la forma
dei condott, la pompa dell olio solo per la vite senza
fine e U'ingranaggio elicoidale di comando, e cosi molti
altyi particolavi. Il cambia era lo stesso per il 350, i
250edi 125.7

[3al 350 al 500
Alcune scelte perd sono almeno discutibili. Per-
ché, per esempio, la frizione a secco!
“Si, lo so che & pitt dra e meno maodulabile, ma pri-
ma di tutto cost Phea voluta Marchetti pevché ci dava
un’immagine pine sportiva, € pot il matore & sprovisto
di filtro dell’olio a cartuccia, ¢'8 solo quello a
reticella, incapace di trattenere tutte le
impuritd: che produce la frizione a ba-
ano d’olio. Inoltre la frizione a secco
bud avere dimensiont pilt contentite
ed & tipica dei motori da corsa, e la
tradizione Moto Movini si é sempre
avientata in guesto senso.”
Dopo il 35 & anrivato it 500 che per
alcuni & stato un po’ deludente...
“Bisagna distinguere. I1 500 per me 2
un ottimo motore, ma la gente si aspet-
tava tna maggior differenza di presta-
zioni con il 350, A questo punto
bisogna dive che non eva certo un
problema tivar fuori qualche CV in
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= Sopra, studio di un
1000 V-twin dl 60°,
blalbero, del 1987. A
lato, il prototipo del
1986 con il 750 a V di
67° con distribuzione
manoalbero e 4
valvole. Potenza civca
85 CV, ma era gia
prevista una versione
piil sportiva. Peso del
motore solo 50 kg,
Lambertinl aveva
disegnato questa
unhita tenendo conto

~ che il basamento

sarchbe stato
costruito utlizzando
le macchine dl
lavorazlone tlel
350/507.
Investimento previsto
3,7 miliardi di lire,
costo industrlale del
motore 2 milloni
contro i 3 del
Ducati 750.
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# il cuore morinista
hatte sempie forte in
Lambertini che ogni
anno presenzia al
radune nazionale del
Moto RMorint Club
ftalia. Inclire ha una
sua rubrica sul sito
Internet www.moto
moiini.com. In basso,
un altie prototipo che
forse poteva cambiare
Ia sorte della Casa
bolognhese, E’
I'innovativa 500 Turbo
presentata al Salone
di Miilano nel 1981,
Mon avendo le risorsa
necessarie alla fine si
preferi accantonare
ia Turbo in favore
della Kanguro.

pitt, ma in Movini non volevenn correve nessuin vi-
schio e quindi pitt che le prestaziont bisognava garan-
wre Daffidabilit. Poi sul successo della moto ha anche
pesato [Mva al 38%..."
Finora abbiamo patlata di meccanica, ma le
Morini piacevano anche per lestetica semplice ed
equilibrata. Chi disegnava Ia linea dei modelli?
“Un Ulfficio Stle non & mai esistito, anst venendo dalle
cato avvel preferito linee pint tese per il 350, ma miven-
ceva conto che non savebbera biactute ai moteciclist.
Matrchesini disegnd il K2, i il 250 bicilindvico. Si guicr
dava comumngue pitt alla funzionafii che all estetica, e
da questo veniva la forma definitiva della moto
Perché Ia Morini & un fenomeno italiano ¢ non
ha ampliato nel tempo la sun
presenza all’estero?
“Sempre per una questiond di
quattrini. Per vendere all estero
devi mettere in piecli una vete di

concessionav come si deve, awere wna {"'!' iale che sapbic
gestive al meglio quel mercain. Ma titid cid aveva dei
costi e mancava il corageio di (!]’jvnnrm Cost le nostre
espovtaziond evano affidate solo a qualche c conce s‘sfoﬂa»
v che certo non poteva vendere pitt di taneo.”
Per dare un'idea ai nostri lerrori, qual’s stato il re-
cord produttivo della Marini?
Al tempt del maggior successo del I/ﬁ abbiaino vag-
ginto le 5.000-5,500 moto lanna..
Capirolo 500 Turbo. Poteva essere la chiave di
svolea per la Morini...
“Hai ragione, & stila una sfide, i cimenzarsi i un
compitor complesso e diftale. Cominciammao a studiare
il turbo nel 1976, Fra allova molto di moda in campo
enstomebilistico e siava per debutrare in Formada | con
to Rencadt quincli pensavamo che avesse anche wun'im.-
magme positivae. CF eravamo spiﬂti in auesta divexic-
ne anche per un alivo motivo, Nonostante le huene
vendite dJelfiz 350 la Morini vimaneva una piccola re-
alta industviale. I progettere ex-novo una measd-moto
st rivelava pe'r oL EFOPPO ONETOSO, 1A COMANGLE 10~
levamo spmgerci nel settore delle maxi-moto con un
prodotto unico. Aveuvimo percids poca scelta pey incre-
mentare seviemente le prestazioni ed il nbo eva la via
pite.vapida ed economica per ottenerle. In altre parole
devrn morore 500 nurbocomprressn & possibile tivar frori
potenze pari o snjm iov & quelle eutendbili con wuna ci-
linclrara quasi doppic, con | ventagat di wun notevole
visparmio di peso. U problema evano le dimensioni per-
ché Laebo di allova evano studion per le o dove non
ci sono problemi di spazio. Per questo, e per la potenza
che assorbe, ho subiro climinato # compressore volu-
metrico ¢ nu sono orientato sul centrifugo azionalo dai
gas di searico. [niviabnente abbiamo wsato una turbina
KKK, maera roppo grossa. Poiwn aomico mi segnala
i aver visto un aurbo molto piccolo alla Fiera Agricola
di Veroma. Eve un ITH importato da wna avienda di



Caserta. Li ho contattadi ¢ lovo gentilmente mi han-
ne messo in coniatio con § giabpenesi. Curiosamente
la IHI mi visponde che quel nobo & un prototipo e
mi fi na savie di vichieste in cui si vuol sapere come
mai interessa ad wn costruttore dimaoto, dove lo voglio
moniare, quali pressioni mi intevessano, tempevanre,
fasatvre delmotore, rapportt di compressione. CosImi
sono insospettito e net dati che ho inviato in Giappone
ho volitamente inserito alcuni parameri sbagliati, Mi
hamno risposto che a breve savei stato contattato. Nel
frattempo U Alfa Romeo Avio ci propome un turbo che
poteva andarci bene. Solo che il tempo passave ¢ 1ié
da Oriente, né dedl'Itedia nessuno si faceva vivo. Co-
st dall'indzio del prageteo evemo passati ormal 2 annd,
avevarno viempito interi scaffali di carte ¢ documenti,
ma di veramente premto ancora niente. Guarda cass
2 mesi dopo che la Honda aveva presentato la CX500
Turbo, arviva dal Giaphone la visposta favorevole a
fornivei it compressove. Tra l'alo siamo venuti a sa-
pere che la THI produceva anche presse per stampare
e tranciare [acciaio ed avevavapport commerciali con
I Honda. Insomma quiesti sona i fatti, ghaicate voi.
Presentammo to 500 Tiwbo al Salone di Milano del
1981 e pai al MotorShow di Bologna. Era una moto
f.:mtasdca e con soluzioni froiovative, basti pensave gf
tuihi i scarico che passavano sorto la sella, soluzione
ngpi molto sfruttata ¢ che abbiamo ntrodowo noi per
primi, Ma il tempo intercovsa dall'mizio del prageteo,
le spese sostemate ecd un cevto immobilismo teenico in
Morini, hanno poi decretato l'accantonamento del pro-
gett, nomostante alle due esposiziont la gente avesse
fatto la fila per vedere lanostra 500, Qualche vantag-
gio ¢ arvive comunguie per la pubblicira che apporto al
Marchio in un momento difficile per le vendite. Lef-
ferto Turbo fece svvatare inagazzin dell invenduto di
un anno ed eva un hene perché e procuzione eva scesa
a livelli minimi, anche a cousa deglh sciohent aziendali ed
wna certa stanchexza della sinova Gabriella Morini,
la figlia del Commendatore, pit che givstificatavisto il
clima incandescente tra i sindacati e la divigenza della
fabbrica. E pensare che qualche anno primala Morini
eva davvero una grande faomiglia e lavoraovi eva consi-
devato wn privilegio nel bolognese . Le cose evano cany-
biate e penso che sic stato per questo che U'azienda sia
pot statn venduta el Castighioni”.

Parlavi di immobilisme reenico. Cosa intendi?
“Semplicemenie che la divigenza eva fatta da persone
di una cevta etd. Eva gente che aveva visswuie la crisi
degli amni 00 e prima i convineersi a fave un qualche
favestimento ci pensava almeno dieci volte. In it la
125 4 tempi non aveva auito sticcesso e non ¢ siamo
mad sentiti di costrure un 2 tewibi come quelli che an-
davana per la maggiore negh anni 80. Fu una scelta
cli coscienza, ma il mercato non ¢i ha premiato. Perd
se le discussioni tecniche erans a volte infuccate, la
collaborazione tra not non & e ventta mena. Per
questo sono sempye stato leganssimo atla Morini. Mi
hanno dato sempre fiduicia, sostenendo le v scelte con

UN COMPOTIAMENLO SEmje COTetto i Ogni DCCisione.
Ha vifiutato molte offerte che mi avrivavano da ogni
harte ed ho lasciato o Morini, ormai della Cagiva,
solo quando ho capito che la si voleva eliminare, che gli
inestimenti non ¢’ evana e che ilmio nuovo motore &V
eva stato scartato. Credevo fermamente in quiesto fro-
vetto al punto da impegnavmi di persona per ottenere
il finemziamento statale secondo la Legge 40. Tuttela
moto eva innovativa: la scocca eva in lamieva portante
con il motore che aveva infulcrato il forcellone, Al ban-
co il motore givava gidt con ottimi viswltati ¢ altrettante
premesse di sviluppo. Poi arriva la Cagiva e dice che
non ci sono i fondi per proseguire e che lovo i motori i
hanno gic. Cosi ha accettars 'offevta Piaggio”.

Possiamo crederc al rilancio della Morini?

“Allo Frameo Morini intenzione cf sarebbe, ma é un
passomolio importante. St trasra di fave grosst investi-
menti e per 2 0 3 anni lavorare senza profitto. Per que-
sto 51 cevea un partmer per condivideve 'impresa.”

E come vedresti fa Morini del futura?

“Bisogna basarsi melto sulla spinta emozionale, che ri-
chiami la wadizone della Morini, offrendo un prodotio
di prim’ ovdine. Una naked, da 500 a 750, nawural-
mente bicilindrica a 'V, semplice, compatta, economi-
ca da costruire e vendere, con un carattere definito.
Quacosa come il mio 350 di rent’anni fal”

[ disegno che abbiamo visto entrando in studio
non suggerisce anche a voi qualcosal =

s Chiudiamo il
servizio con una
immagine
malinconica, le
stabilimento Moto
orini in via
Bergami a Bologna
in completo stato di
abbandeno. E’ stata
shiuso nel 1990.
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