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Tende nze
attualità

Che cosa vedremo 
sulle strade italiane 
ed europee? 
Quali stili si stanno 
affermando? 
Quali sono i punti 
di forza: il design, 
la fruibilità, il brand 
o le prestazioni? 
Abbiamo selezionato 
13 categorie di 
moto e per ciascuna 
abbiamo eletto 
una “regina”, la più 
rappresentativa 
tra le novità 2012 
E poi abbiamo 
chiesto a designer 
e concorrenti che 
cosa ne pensano di 
ciascuna, senza peli 
sulla lingua...

CON I COMMENTI DI:

Un DESIGnER pER noI
Ci siamo rivolti a Rodolfo Frascoli, in qualità di 
designer indipendente, per un giudizio autorevole 
sulle tendenze viste al Salone di Milano. Frascoli 
non è un volto nuovo per i lettori di Motociclismo: 
da anni partecipa alle nostre iniziative. Il legame 
con Motociclismo inizia nel 1981 quando, ancora 
ragazzino, passando davanti ad un’edicola, rimane 
folgorato dalla copertina di agosto del nostro 

mensile. Da allora disegnare moto 
diventa la sua più grande passione 

e la sua professione. Dalla sua 
matita sono nate icone come 
la Moto Guzzi Griso, la Triumph 
Speed Triple, la Vespa GT e la 
Moto Morini Granpasso. Dopo 

oltre vent’anni al fianco di Luciano 
Marabese (mostro sacro del design-

moto italiano), è ora a capo della 
Frascoli Design. 

A
ncora una volta, il Salone di Milano è 
stato una splendida vetrina di moto 
e sogni che affascinano, ammalia-
no, stordiscono, fanno discutere. 
Eccome se fanno discutere: abbia-

mo intervistato tredici “pezzi grossi” delle 
Case (ve li presentiamo nella pagina qui ac-
canto) che, con i loro nuovi modelli, segnano 
il percorso da seguire. Ciascuno ha detto 
la sua sul modello di punta della propria 
gamma. E tutti hanno espresso le proprie 
idee sulle altre Case. Idee talvolta condivi-
se, spesso contrastanti, sempre senza filtri. 
Sono loro a spiegarci in quale direzione sta 
andando il mondo della moto, tartassato 
dalla crisi globale, ma sempre supportato 
da una passione infinita. 

Cristian Gasparri, 
project manager SBK Ducati

Salvatore Nanni, marketing 
manager BMW Motorrad

Massimo Bordi, vice presidente 
esecutivo MV Agusta

Mario Lupano, 
direttore generale Triumph Italia

Massimiliano Mucchietto, direttore 
sales and marketing Husqvarna

Angelo Crippa, amministratore 
delegato KTM Italia

Hans Eder, direttore globale sviluppo 
Brammo Parx

Giorgio Sandi, presidente 
Headbanger Motorcycles

Josep Serra, 
direttore R&D Ossa

Gianluca Di Oto, 
brand manager Moto Guzzi

Paolo Pavesio, direttore marketing e 
comunicazione Yamaha Motor Italia

Marco Lambri, 
responsabile Centro Stile Piaggio

Gianfelice Marasco, 
project leader design Honda Italia
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estetica da paura e tecnologia
Affamata e sensuale, un bel mix di purezza ed 
aggressività supportato da tanta tecnologia.
Una vera Ducati anche senza traliccio; qualcuno 
ancora ne dubita o ne sente la mancanza? 
Il telaio da punto di forza stava diventando un 
limite creativo per designer e progettisti: in futuro 
sparirà progressivamente su tutta o quasi la gamma 
Ducati. Bene così. Ringraziamo per lo sguardo 
full led (sulla S) destinato a mettere d’accordo 
tutti. Serbatoio dal profilo R6 e coda un po’ RSV4 
(più che altro negli ingombri), ma le tracce del 
faro posteriore che richiamano gli scarichi (in 
questo caso roventi) della 916 rivendicano il nome 
Panigale. Tormentone Tamburini chiuso, per ora. 
Un forte investimento economico in un segmento 
che soffre, ma Ducati non può non avere una 
superbike da sogno in listino. Vince il confronto 
estetico con BMW e le giapponesi. Le uniche a 
tenerle testa dal punto di vista stilistico sono le due 
italiane: Aprilia RSV4 (superbike in microbikini) e 
MV Agusta F4 (in abito da sera, forse troppo lungo).
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Sportive
TENDENZE Regina delle sportive 

e moto più bella del 
Salone eletta dai 
lettori di Motociclismo, 
abbina una linea 
affascinante a soluzioni 
tecniche innovative, 
come l’assenza del 
telaio a traliccio e 
monoammortizzatore 
laterale. Coraggiosa: 
rappresenta un 
investimento notevole 
in un settore in crisi

Ducati 1199 Panigale

Dicono di lei
Angelo Crippa: “Bella. Punto”.
Gianluca Di Oto: “Se sei motociclista ti muove il cuore, ma è co-
munque immorale e scomoda da guidare. È un investimento alto e 
poco redditizio, ma attira gente dai concessionari: si entra a vedere 
la maxi sportiva, si compra la moto d’accesso. Un’osservazione sul 
telaio monoscocca: Valentino lo sta scartando, per la produzione di 
serie lo promuovono...”
Hans Eder: “Queste moto sono il massimo, ma vanno bene solo in 
pista, su strada non hanno senso. In Europa il mercato le chiede, 
quindi è ancora giusto farle”.
Massimiliano Mucchietto: “Della Panigale non mi fa impazzire 
la linea, un po’ ‘overdesigned’, per il resto è un gran bell’esercizio 
tecnologico. Le supersportive non spariranno mai”.
Salvatore Nanni: “Le maxi sportive sono lo stato dell’arte delle capa-
cità di innovazione tecnica e tecnologica, e idealizzano un mondo di 
emozioni e passione legato alle competizioni. Nel futuro continue-
ranno a vendere e il loro utilizzo sarà prevalentemente in circuito. 
L’utente dovrà quindi essere sempre più specializzato”.
Josep Serra: “Ducati ora fa tendenza: ai giapponesi tocca rincorrere”. 

Cristian Gasparri - project manager SBK Ducati
“La Panigale rassicura che siamo sempre ducatisti. Il nostro mondo 
è quello delle sportive e non abbiamo dimenticato le origini”

Le concorrenti

BMW S 1000 RR MV Agusta F3 Honda CBR1000RR Yamaha YZF-R1

gioiello in offerta speciale
Evoluzione del concetto Brutale alla Porsche. 
Surclassa tutte le nude entry-level sul mercato 
per appeal, contenuti e cura costruttiva. 
Molto caricata sulla ruota anteriore come le 
più arrabbiate streetfighter, ma amichevole con 
il passeggero; le ragazze ringraziano. Nuove 
sfaccettature rispetto alla sorella maggiore, forse 
qualcuna di troppo sul serbatoio. L’unghia che 
protegge il cruscotto sembra un po’ grande, in 
certe viste. È il solito stupendo gioiellino del CRC, 
ma l’aggettivo “solito” vorremmo non usarlo con 
chi ci ha abituato così bene all’effetto “WOW!”.

Naked
Irrompe nell’affollato 
segmento delle nude 
di media cilindrata con 
contenuti tecnici ed 
estetici superiori alla 
concorrenza. Quello 
che lascia davvero 
a bocca aperta e 
accende le speranze di 
molti appassionati però 
è il prezzo “popolare” 
(per MV Agusta), per la 
prima volta inferiore 
a 10.000 euro

MV Agusta Brutale 675

Dicono di lei
Gianluca Di Oto: “Castiglioni era un grande: è stato il primo a 
riuscire a vendere una sportiva a prezzi proibitivi. Democratizzare 
la MV è una bella scommessa: prendo una moto assolutamente 
bellissima, con delle prestazioni all’altezza di quello che mi serve 
(oltre non saprei usarla) e spendo 9.000 euro ”.
Cristian Gasparri: “9.000 euro ed è sempre lei: o sono stati bravissi-
mi nell’industrializzazione o ci guadagnano davvero pochissimo”.
Mario Lupano: “Con quel prezzo e quella componentistica, per me è 
un progetto non sostenibile; un puro esercizio di design. È fatta per 
vendere l’immagine dell’azienda, non per fare profitti sulla moto”.
Gianfelice Marasco: “Con la F3, MV è tornata agli standard della 
prima F4; la Brutale 675 è una moto onesta con un bel motore, 
ma nulla di più”.
Paolo Pavesio: “Molto bella, ma credo che questo tipo di naked, 
sportive spogliate, abbiano fatto il loro tempo. Lo dice il mercato.
Bisogna cercare concetti più innovativi, come quelli proposti dalla 
Husqvarna Nuda”.
Giorgio Sandi: “Non amo le potenti naked: il bello delle sportive è 
che siano carenate e ricordino il mondo sportivo”.

Massimo Bordi - vice presidente esecutivo MV Agusta
“Quello di rendere il Marchio meno esclusivo è un pregiudizio che ho superato da tempo 
L’ossessione a chiudersi nella nicchia è un percorso sbagliato”

Le concorrenti

Bimota DB9 Brivido Ducati Streetfighter 848 Husqvarna Nuda
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aggressiva e 100% triumph 
Interpretazione robotica della GS, esordisce in 
un settore dove o dici la tua oppure ti inventi 
mille pezzi e pezzettini pur di distinguerti. 
A differenza della Tiger 800, l’Explorer si 
distingue maggiormente dalla rivale tedesca; 
non nella parte posteriore però. Bello il nuovo 
motore dal look 100% Triumph. Il fanale 
anteriore imponente, basso e avanzato fa 
sembrare il becco striminzito, e la ruota 
anteriore da 17” invece che da 19”. 
Se prestazioni e guida manterranno le promesse, 
aiuteranno molto nelle vendite. Questo è un 
settore destinato a crescere ancora e che 
potrebbe cominciare ad esplorare nuove strade, 
proprio come sta accadendo nei SUV (vedi 
concetti trasversali come BMW X6, Nissan Juke, 
etc). Rimanendo (più o meno) nella categoria: 
che cosa combina Kawasaki con la Versys 1000? 
Vita facile per la Ducati Multistrada, ma perde il 
confronto anche con la vecchia Tiger 1050.
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Maxienduro
TENDENZE

Il mercato delle grosse entro-fuoristrada 
(anche se le strade bianche sono quasi 
sempre il limite per tutte) cresce e la 
maxi-triple inglese ci si butta a pesce, 
con personalità estetica e meccanica. 
Una tourer con manubrio alto, 
per fare tanta strada

Triumph Tiger Explorer

Dicono di lei
Massimo Bordi: “Le maxienduro sono un modo per rendere un po’ 
meno noiose le touring. Sono delle finte off-road e touring con più 
fascino. Praticamente dei SUV”.
Angelo Crippa: “Benvenuti nel segmento maxienduro!”
Hans Eder: “Non è il mio genere di moto: a me piace derapare in 
curva. Tra le maxienduro ci riesco solo con la KTM 990 Adventure”.
Cristian Gasparri: “Nella mia testa le maxienduro sono turisti-
che, moto per fare i viaggi. Ma non sono per tutti: al semaforo 
devi appoggiare i piedi a terra e queste sono troppo alte. 
La Triumph però lavora bene, sta centrando un rapporto costo/
design impressionante, tirando fuori prodotti curati e fatti molto 
bene a un prezzo forte”.
Paolo Pavesio: “Il fatto che il segmento sia stato aggredito da 
tanti Marchi, e la BMW abbia mantenuto i numeri, dimostra che 
la GS è molto forte. Lo dimostra anche il fatto che è da 30 anni 
sul mercato”.
Girogio Sandi: “Le maxienduro mi piacciono da sempre: ho avu-
to tutte le GS. Queste moto danno emozioni e regalano sogni di 
viaggi lunghissimi. Ma oggi ce ne sono tante, tutte simili”.

Mario Lupano - direttore generale Triumph Italia
“È esattamente quella moto che abbiamo tentato di fare tante volte, talvolta 
bene, talvolta no. È la migliore Triumph che ci sia per macinare tanti km”

Qualità elevatissima, look ok
Se il C 650 GT sposa il linguaggio formale delle nuove 
concept auto BMW i3 ed i8, con pannelli verticali 
staccati dal corpo centrale a trasmettere protezione e 
leggerezza insieme, l’ispirazione del C 600 Sport è più 
convenzionale: versatile come un TMAX, sportivo come 
un Gilera Nexus. Le parti verniciate della carrozzeria 
sono piacevoli alla vista e al tatto, quelle nere e 
alluminio molto più elaborate. Se c’è qualche dettaglio 
non riuscito, interviene la qualità BMW a mitigare 
qualsiasi dubbio. Bello lo scarico grosso e tozzo, 
aggressivo, quasi da special. Due ruote da 16” però 
avrebbero giovato alle proporzioni generali.

Maxiscooter
Non uno, ma ben due 
maxiscooter allo stand 
bavarese. Lo Sport 
affascina per alcune 
soluzioni “furbe” come 
il vano sottosella 
espandibile. L’estetica 
non sconvolge e non 
spiazza: conforta con 
la sua convenzionalità. 
La sfida al re del 
segmento, il Yamaha 
TMAX, è aperta

BMW C 600 Sport

Dicono di lui
Massimo Bordi: “I maxiscooter ormai sono diventati uno status 
symbol. BMW fa bene a produrli e a farli così tecnologici, per distin-
guersi dalla produzione di massa. Noi non li faremo mai”.
Angelo Crippa: “Il segmento di nicchia sta premiando. Lo scooter 
non è di nicchia. BMW si inserisce in una fascia di clientela che 
arriva da TMax e auto: è una scelta coraggiosa”.
Hans Eder: “Perché hanno messo le ruote a un sofà?”
Cristian Gasparri: “Il mondo è in evoluzione. Il GT non mi piace; lo 
Sport sì, ed è importante per BMW: ne vedremo girare parecchi”.
Marco Lambri: “È il logico completamento della gamma BMW”.
Mario Lupano: “Mi aspettavo un oggetto più... BMW. Questo non 
lo è. Hanno trascurato il family feeling”.
Gianfelice Marasco: “Mi ha colpito in positivo la versione GT, più 
in linea con la filosofia BMW. Lo Sport è troppo in linea con la... 
filosofia TMAX”.
Josep Serra: “I maxiscooter sono una necessità del mercato e più 
Aziende lavorano in questa direzione. Quello degli scooter sarà il 
primo a diventare tutto elettrico”.

Salvatore Nanni - marketing manager BMW Motorrad
“Si distingue per personalità, performance, piacere di guida, protettività, comodità e 
sicurezza. Sono esigenze del mercato globale, non solo italiano”

I concorrenti

Aprilia SRV 850 Piaggio X10 Yamaha TMAX

Le concorrenti

BMW R 1200 GS Honda Crosstourer Kawasaki Versys 1000
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economica, ma non “cheap”
Lunga e bassotta: un limite per una nuda tradizionale 
(alla quale non si può comparare) potrebbe essere 
il suo punto di forza. Se la valutiamo come l’erede 
della CB500, il balzo estetico in avanti è notevole, 
ma è difficile entusiasmarsi di fronte ad una moto 
“niente pensieri”. Filosofia SH: forme non eccitanti, 
ma fluide, tanta plastica ovunque, ma la qualità Honda 
lo permette. In movimento migliora e sorpassa per 
appeal e freschezza stilistica-concettuale Kawasaki 
ER-6n e Yamaha XJ6. Il telaio così basso ha permesso 
di disegnarci sopra una vasto “abitacolo” pulito e 
confortevole: una caratteristica che conquisterà molti 
scooteristi. Per concetto, tecnologia ed innovazione è 
una spanna sopra tutte le altre medie cilindrate. 
Il fulcro creativo della moto è proprio dove 
sembrerebbe manchi un cilindro. Il motore parallelo 
ha generato un vuoto in corrispondenza del baricentro 
della moto. Ma come tutte le anomalie, si è rivelata 
uno stimolo per i designer che hanno trovato nuove 
ispirazioni proprio da quella zona: si distingue a colpo 
d’occhio da tutte le moto concorrenti.
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Integrazione
TENDENZE

Tre modelli (Integra, 
NC700S e NC700X) 
intorno alla medesima 
base tecnica (telaio e 
motore). In aggiunta 
tanta tecnologia 
(C-ABS di serie 
e cambio DCT a 
doppia frizione) per 
la massima facilità 
di guida. Ma l’appeal 
non è il punto forte di 
questa naked...

Honda NC700S

Dicono di lei
Massimo Bordi: “Fare moto diverse con la stessa base tecnica è una 
logica automobilistica; se riesci a farlo sei bravo. Per i giapponesi ha 
un senso. Ma non bisogna sacrificare l’identità”.
Angelo Crippa: “Honda è sempre stata un Marchio precursore per 
scelte tecniche, innovazione e modelli. Con queste moto mostra di 
avere una visione più ampia di quella che possiamo avere in questo 
momento di crisi”.
Gianluca Di Oto: “Le moto troppo intelligenti restano nei capan-
noni. Dalla loro parte c’è il prezzo, ma a quelle cifre ci sono sempre 
le moto usate, seminuove, con ben altro appeal. Vedo meglio la 
NC700X, che si avvicina alla Transalp. Ma non ci scommetterei 
tanto: quando c’è la crisi la gente ha voglia di sognare. Anche noi 
abbiamo tentato un’operazione simile con l’Aprilia Mana, ma non 
ha funzionato”.
Marco Lambri: “L’utilizzo intelligente di piattaforme comuni costi-
tuirà in futuro un’opportunità e allo stesso tempo una sfida per noi 
designer. Il cambio automatico? Un giorno relegheremo il termine 
‘leva della frizione’ al passato...”
Mario Lupano: “Boh? Sembra un’utilitaria...”

Teofilo Plaza - responsabile design NC700S 
“Credo nella versione con DCT: conquisteremo molti che vorranno 
abbandonare lo scooter senza spendere per l’acquisto di un maxiscooter”

puro design ed eleganza
Se arriverà così nei concessionari sarà una grande 
emozione. Sembra possa viaggiare con la sola spinta 
del vento grazie alla leggerezza dello scudo ad alla 
plasticità dei gusci. Già prenotata, color alluminio 
McLaren F1 ovviamente. Quello degli scooter è un 
settore dove non si vedono né rivoluzioni né grandi 
ispirazioni. Vespa sta agli altri scooter come Mini 
(e 500) sta alle altre utilitarie: le compri con il cuore, 
non con le promozioni. Insieme alla Panigale, la più 
bella novità del Salone. Non a caso sono le uniche in 
tendenza con quello che stanno mostrando i concept 
auto: purezza delle forme, una nuova e più seducente 
espressione della tecnologia e del dinamismo.

Scooter
Una scultura senza 

tempo, tutta in alluminio, 
che incanta anche chi 

gli scooter proprio 
non li digerisce 

Si dice che arriverà 
dai concessionari, ma 
necessità omologative 

forse ne intaccheranno 
la bellezza (dove si mette 

la targa?) e il prezzo, 
c’è da starne certi, 

non sarà economico

Vespa Quarantasei

Dicono di lei
Angelo Crippa: “Piaggio ha sempre disegnato nuove tendenze. 
Vespa non è uno scooter: è... Vespa!”.
Gianluca Di Oto: “Sono un po’ di parte, ma solo Piaggio poteva 
fare una moto del genere, un oggetto subito identificabile, 
bellissimo, che supera ogni problema di costo, di prestazioni, di 
cilindrata, di volume del bauletto... Tutto viene dopo”.
Cristian Gasparri: “Bella, bella, bella! Se dovessi rispondere alla 
domanda ‘Che cosa prendi per tua moglie?’. Io dico questa qua”.
Mario Lupano: “La cosa più ‘figa’ che ho visto al Salone. Ma 
arriverà in produzione? Mi ricorda la Crysler PT Cruiser degli 
anni 90: l’auto mostrata al Salone era tutta un’altra cosa rispetto 
a quella in vendita”.
Gianfelice Marasco: “Spero trovino il modo di metterla in 
produzione. Certo, se avessero ridisegnato anche la marmitta 
sarebbe stato meglio...”
Paolo Pavesio: “Trasporta nel mondo scooter i concetti di una 
moto classica: c’è voglia di linee che non spaventano, che non 
siano troppo aggressive. È un’operazione di pura moda”.

Marco Lambri - responsabile Centro Stile Piaggio
“Non chiamatela rétro. La storia non deve essere un vincolo, 
ma un’opportunità per guardare al futuro nel modo corretto”

Le concorrenti

Lambretta LJ 50 LML Star Light

Le concorrenti

BMW F 800 R Kawasaki ER-6n

Una media naked 
con ABS a meno di 

7.000 euro? 
Le avversarie devono 

puntare su estetica 
e prestazioni, 

non sul risparmio.

Scocca in lamiera 
e variatore 
automatico, con un 
prezzo accessibile: 
Lambretta e LML 
sono forse meno 
esclusive, ma 
indubbiamente 
più “pratiche”.
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esagerata e controcorrente
Harley-Davidson abbandona le esagerazioni (vedi 
l’uscita di produzione della affilata Rocker) e punta 
a conquistare nuovi utenti meno specializzati 
ed esibizionisti con la Switchback. Headbanger 
intuisce e riempie il vuoto mettendo in produzione 
una special che sembra disegnata da Andy 
Warhol, con tutti gli eccessi del caso. Le gomme 
strette (quando Harley e Victory sono a misure da 
dragster) ed i grandi spazi vuoti tra i componenti le 
fanno fare un bel balzo indietro nel tempo. Qui più 
che parlare di design colpisce il concetto di vendere 
una moto già customizzata. Sì, ma da Headbanger.
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Custom
TENDENZE

Non passa certo 
inosservata, con i suoi 
colori psichedelici e la 
linea ridotta all’osso 
Tutto gravita intorno 
al motore e alle 
sensazioni che genera 
Sound, vibrazioni 
e poco comfort: gli 
ingredienti da custom 
“ignorante” ci sono 
tutti e sono ben 
miscelati. Esclusiva in 
tutto, anche nel prezzo

Headbanger Summertime

Dicono di lei
Gianluca Di Oto: “Sono moto che fanno muovere il cuore, ma 
hanno anche una caratteristica americana, sono sempre le stesse 
e puoi toglierti lo sfizio di farci 1.000 km all’anno: tra dieci anni 
saranno ancora attuali”.
Hans Eder: “Per me il motociclismo non è guidare come mio non-
no. Le custom e cruiser sono begli oggetti che fanno un figurone al 
bar e con le ragazze”.
Cristian Gasparri: “È un mondo che a noi di Ducati non appartiene 
minimamente, ma quando su Sky vedo le puntate di Orange County 
Choppers resto affascinato. Sembra l’archeologia della moto: lime, 
martelli, saldatore, lastre d’acciaio battute a mano... Il bello è quan-
do piazzano i motori: bulloni, un tondino di ferro e via, quando noi 
invece andiamo di analisi FEM al computer”.
Massimiliano Mucchietto: “Il mito americano è sempre vivo, ma 
credo che in Europa abbiamo un’altra idea di motociclismo”.
Paolo Pavesio: “Quello delle custom è un mondo molto interes-
sante perché dimostra che c’è voglia della ‘mia’ moto. Il mercato 
è cambiato tanto, non ci sono più modelli dai grossi volumi e le 
nicchie sono diventate segmenti”.

Dicono di lei
Massimo Bordi: “Le moto d’epoca sono moto d’epoca. Queste 
vintage sono imitazioni. I motociclisti seri non le comprano”.
Angelo Crippa: “Chi meglio di Guzzi, con 90 anni di storia, poteva 
fare una moto così? È un’arma vincente: si fa vedere per come è 
sempre stata”.
Hans Eder: “Ho la Moto Guzzi nel cuore. Per me queste sono le 
moto che Guzzi deve fare, non certo le sportive estreme. Però la 
vorrei con almeno 100 CV...”
Cristian Gasparri: “Sono contento quando vedo imprenditori che 
rilevano un Marchio, come Norton e Morini, e lo fanno rivivere. Poi 
però devi costruire le moto giuste: la Guzzi che fa una vintage va a 
pennello, anche perché con quel motore non puoi fare altro”.
Mario Lupano: “Il concetto è giusto, il rétro mi piace, ma la gente 
cerca anche un po’ di tecnologia. Questo motore è poco più di 
quello di uno scooter”.
Massimiliano Mucchietto: “Le vintage sono ‘stimolatrici di emo-
zioni’, ma al fascino contrappongono il gap tecnologico. Poche Case 
possono permetterselo; la Guzzi è una di quelle”.
Girogio Sandi: “Adoro le Guzzi. Il Marchio ha un potenziale infinito: 
spero sia ripagato”.

Giorgio Sandi - 
presidente Headbanger 
Motorcycles
“Le moto abbiano 
un’anima. Non si 
tratta di semplici 
mezzi di trasporto: 
l’uomo non è un 
accessorio della moto”

Le concorrenti Le concorrenti

Harley-Davidson Switchback Kawasaki W800Victory High Ball Triumph Bonneville

migliorata, ma rimane piccola
Soffriva, la bella V7. Ora è un piacere girarle intorno 
e non prendersi un pugno nello stomaco guardando i 
vecchi cilindri “De Tomaso look”. La versione con 
i cerchi in lega la sposta in un sol colpo nel filone 
anni Settanta, allargando il target sulla falsariga 
dell’operazione fatta da Triumph con la Bonneville 
SE. Non solo moto da bar, ma anche - perché no? - 
commuter. Venderà bene. Se solo fosse un po’ meno 
piccina...

Vintage
Novanta anni di storia e un 
bicilindrico che è un’icona. 

In tempi di crisi lo stile classico 
conquista perché trasmette 

solidità (lo dicono gli psicologi) e 
la V7 non manca certo di fascino. 

Anche le prestazioni, non certo 
elevate, sono “rassicuranti”

Moto Guzzi V7

Gianluca Di Oto - brand manager 
Moto Guzzi
“Quello delle vintage è un fenomeno 
sottovalutato anche da noi. Vedevamo 
come potenziali clienti persone di mezza 
età senza pretese di prestazioni, idea 
confermata dalle ricerche di mercato. 
È stata una sorpresa vedere la racer nei 
negozi di abbigliamento”

Twin imponenti 
e generosi: 

la vera tradizione 
custom è tutta a 
stelle e strisce.

Stile rétro, ma 
tecnologia moderna: 

non è una novità, 
altre Case seguono 

questa via 
da alcuni anni...
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tecnologia e originalità
Il giudizio estetico è dominato dalle soluzioni 
tecniche: l’espansione sembra una parte di Alien, 
le proporzioni tra cilindro e basamento motore 
ingannano sulla reale cilindrata, la culla anteriore 
del telaio col profilo di una carenatura da strada. 
Il telaio così esile sarà sicuramente leggero, però... 
Stupendo il link tra forcellone ed ammortizzare; da 
bocciare l’estetica del serbatoio, che sembra un 
vaso espansione gigante. Non bella, ma originale.
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Enduro
TENDENZE

L’anno scorso la Trial ha 
rivoluzionato il settore con soluzioni 
tecniche innovative: ora le stesse 
sono travasate su una enduro. C’è 
chi crede ancora nel 2 tempi e lo fa 
con tanta tecnologia e il fascino di 
un Marchio storico

Ossa Enduro

Dicono di lei
Massimo Bordi: “Sono un grande appassionato di 2T, ma come si fa 
a farli ancora oggi? I 2T puliti non esistono. Fine”.
Angelo Crippa: “Bello vedere Marchi storici che tornano sul merca-
to, in un segmento che sta perdendo meno degli altri”.
Gianluca Di Oto: “Se non sei professionista, il 2T nell’off-road è an-
cora la scelta giusta. La manutenzione è zero: a fine stagione cambi 
pistone e sei a posto. Con il 4T i costi sono alle stelle. Però non vedo 
futuro per il 2T su modelli stradali”.
Hans Eder: “Il fuoristrada morirà nei prossimi 10 o 15 anni se non 
si cambia sul serio. Per il 2T non c’è futuro. L’unica soluzione è il 
motore elettrico”.
Gianfelice Marasco: “Mi piace quando vedo qualcuno che ricolloca 
i componenti di una moto cambiando i lay out standard!”
Massimiliano Mucchietto: “Il 2T rimarrà sempre un motore sem-
plice e, grazie all’elettronica, può diventare più pulito, economico e 
facile da gestire. Ecco perché non ne escluderei l’utilizzo anche su 
moto da strada”.
Paolo Pavesio: “Sul 2T in generale c’è un futuro, ma solo nel fuo-
ristrada: leggerezza e costi ridotti per chi non vuole vincere gare 
importanti, dove il 4T è superiore.”
Giorgio Sandi: “Ossa mi piaceva quando ero ragazzo e mi piace ora. 
Apprezzo i grossi 2T...”.

Josep Serra - responsabile R&D Ossa
“La scelta di Ossa è innovare. Il 2T 
è un mercato piccolo, ma ha grandi 
potenzialità. Con la Enduro abbiamo 
esordito con un 2T a doppia iniezione 
e con avviamento a volano: in futuro 
potremo utilizzare questa tecnologia 
per una propulsione ibrida (elettrico in 
ausilio dell’endotermico) e come freno 
motore supplementare”

apre orizzonti nuovi
Davvero difficile disegnare ibridi così, ma KTM ci 
è riuscita in pieno: tra il trial e l’enduro c’è del 
bello ora. Base tecnica grintosa e pulita con la 
piastra telaio in alluminio che ricorda una piccozza 
per l’arrampicata. Grafica molto piacevole. Un 
difetto? Il fanale anteriore poco caratterizzante. 
Potrebbe essere, considerando anche un’eventuale 
motorizzazione elettrica, un segmento in 
espansione.

Motoalpinismo
La moto adatta ad 
arrampicarsi ovunque, 
senza lo stress di 
prestazioni mostruose 
e tanta leggerezza. 
Il video promozionale 
(lo vedete anche su 
motociclismo.it) fa 
sognare le vette delle 
montagne e, con lo 
scarico super-tappato, 
si raggiungono con un 
borbottìo sommesso

KTM Freeride 350

Dicono di lei
Gianluca Di Oto: “La cosa interessante è la cilindrata. Potrebbe tor-
nare l’accessibilità delle moto anni 70, che oggi si è persa, e le moto 
che non devono avere una connotazione precisa”.
Cristian Gasparri: “È una supernicchia. Non credo che possa essere 
una proposta che avrà un seguito. Non mi incuriosisce neanche”.
Marco Lambri: “Divertimento per tutti”.
Mario Lupano: “Esteticamente non mi piace. E poi mi domando: 
dove vai con tutti i divieti che ci sono in Italia? Non saprei dove 
usarla”.
Massimiliano Mucchietto: “È giusto fare queste moto, perché oggi 
ai fuoristradisti sono offerte solo moto bellissime, ma troppo estre-
me. Oltretutto proietta un’immagine tranquilla e rispettosa della 
natura che fa bene al movimento off-road. Dovremmo pensarci 
seriamente anche noi”.
Paolo Pavesio: “La Super-Tricker! È un’idea bellissima. Mi piace tut-
to, tranne il prezzo, dovuto probabilmente al motore da competi-
zione, che poi non serve visto che ha solo 25 CV. Se ci fosse il prezzo 
potrebbe realizzare dei buoni volumi di vendita”.
Josep Serra: “Il design è molto bello: KTM ci azzecca sempre”.

Angelo Crippa - amministratore delegato KTM Italia
“È una moto che non c’era. Abbina la tecnologia delle nostre enduro racing 
alla facilità di guida e alla leggerezza del motoalpinismo”

Le concorrenti Le concorrenti

Bimota BBX300 HM Locusta 200Husaberg TE 300 Ossa Explorer 280

Husaberg è 
una KTM gialla 

e blu (o poco 
più), Bimota 

è un progetto 
tutto nuovo, 

ma quando la 
vedremo sui 

campi di gara?

Il motoalpinismo 
si faceva con 
trial adattate: 

ora stanno 
nascendo 

moto ad-hoc 
per questa 
disciplina.
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un mix ben riuscito
Idea non nuova, Husqvarna ha una storia che la 
certifica, altri dovrebbero inventarsela. Si intuisce 
il desiderio di reinterpretare ogni componente in 
maniera moderna ed innovativa evitando l’effetto 
replica. Incuriosisce il serbatoio per volumi e 
per le superfici stile regolarità anni 70; molto 
“concept” il faro anteriore, perplessità su taglio 
fiancatine posteriori e parafango anteriore. Merita 
la produzione, ma non così. L’Husqvarna Moab è un 
bel cocktail (alcolico il giusto) di: 
-40 % dirt track 
-40 % regolarità anni 70 
-10 % motard 
Una miscellanea di caratteri: “scrambler” appunto.

ne
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Scrambler
TENDENZE Richiami al passato 

si fondono con 
elettronica e luci 
LED. Husky ci ha 
abituati a splendidi 
prototipi che molti 
vorrebbero vedere 
in produzione, ma 
che poi non sono 
mai arrivati dai 
concessionari... 
Peccato. Con la 
Moab sarà diverso?

Husqvarna Moab

Dicono di lei
Massimo Bordi: “Mi piace l’idea. La prima Multistrada, che ho volu-
to io e di cui ho curato la tecnica, doveva chiamarsi Scrambler...”
Angelo Crippa: “Bellissimo esercizio di stile. Ma quale reale utilizzo?”
Gianluca Di Oto: “Il mono è stato sottovalutato e accantonato pri-
ma del tempo. Non c’è più una moto facile e leggera, sotto i 150 kg: 
potrebbe tornare. Però non bisogna puntare alle prestazioni”.
Cristian Gasparri: “Moto come queste sembra siano destinate a 
rimanere degli esercizi di stile, dei concetti”.
Marco Lambri: “Non è facile unire passato e futuro, ma c’è della 
potenzialità”.
Mario Lupano: “La trovo orribile. Non mi dice niente. Allo stesso 
modo di come non mi piace la Nuda”.
Paolo Pavesio: “Il mondo delle scrambler sta tornando prepotente-
mente, è chiaro. Andiamo verso una ‘purificazione’ delle moto: non 
si cercano più tecnologia e linee estreme, ma la semplicità, l’essen-
za della vera moto. Nessuno ha ancora colto questo suggerimento: 
una moto evoluta tecnicamente, ma comunque semplice, anche 
dal punto di vista del design”.
Giorgio Sandi: “La scrambler è un’idea divertente e indovinata”.

Massimiliano Mucchietto - 
direttore sales e marketing Husqvarna
“Siamo sorpresi dalla bella accoglienza che 
ha avuto il prototipo e, se la produrremo, 
sarà così e resterà immutata per molti anni 
Però non credo che questa sia la moto che fa 
sognare i miei figli…”

nuova frontiera da esplorare
Impostazione da cafè racer dalle dimensioni 
molto contenute. C’è passione, ma anche poca 
esperienza. Superfici e volumi legnosi, andamento 
della coda discutibile. Le batterie, il cuore della 
moto, non sono valorizzate in alcun modo. Fanaleria 
della concorrenza (Yamaha MT-03). Elettrico non 
significa più risatine ironiche e frasi del tipo “Ma 
quanto è lungo il filo?”: i motociclisti hanno capito 
che una parte del futuro sarà fatto di moto e 
scooter che sì ronzeranno, ma saranno imbattibili 
nello spunto da fermo. L’auto elettrica Ariel, ad 
esempio è capace di stracciare letteralmente le 
supercar più performanti al mondo. Ci sarà da 
divertirsi nel design e nei concetti di nuove moto 
elettriche! E pure nel studiare il sound: le nuove 
tecnologie stimolano, che non significa disegnare 
astronavi o concetti già esplorati e bocciati dal 
mercato col motore termico.

Elettrico
 Tra le aziende 

specializzate nella 
sola propulsione 

elettrica, la 
americana Brammo 

è la più potente e 
tra le più avanti per 
tecnologia e varietà 

di modelli. 
Ma finché non ci 

saranno colonnine 
per la ricarica, ne 

vedremo circolare 
poche nelle città...

Brammo Empulse

Dicono di lei
Massimo Bordi: “Con il motore elettrico (o ibrido) vedo solo gli 
scooter. Per le moto non ha senso”.
Angelo Crippa: “Anche KTM è in produzione con l’elettrico, nel 
2012. Ma per sostenerlo bisogna che le amministrazioni locali diano 
una mano ai motociclisti, che non possono andare in moto con 
l’assillo di trovare una colonnina per la ricarica...”
Marco Lambri: “È l’inizio di una rivoluzione che, prima o poi, scop-
pierà...”
Mario Lupano: “Elettrico è mobilità. Lo vedo solo sugli scooter: ha 
senso e sarà una strada da seguire”.
Gianfelice Marasco: “Qualcuno mi spiega perché le auto e le moto 
elettriche devono essere per forza brutte o goffe?”
Massimiliano Mucchietto: “Le moto elettriche potrebbero essere 
l’arma che permetterà di tenere vivo l’off-road”.
Giorgio Sandi: “Dovrebbero aggiungere il rumore: è necessario per 
una questione di sicurezza e di emozione. Il silenzio mi spaventa”.
Josep Serra: “Brammo è la più avanti, nel campo dell’elettrico. La 
strada giusta è la rigenerazione dell’energia durante la frenata: 
bisogna lavorare su batteria e condensatori”.

Hans Eder - direttore globale sviluppo Brammo Park
“Le moto elettriche non sono contro quelle convenzionali. Vogliamo fare vere moto, non 
scooter, eliminando i problemi, ma senza togliere il divertimento”

Le concorrenti

Husqvarna E-go Volta BNC

Le concorrenti

Borile B 450 Scrambler Triumph Scrambler

Stradali che 
sognano le 

strade bianche: 
in passato c’era 

anche la Derbi 
Mulhacén, oggi 
è una categoria 

ancora di estrema 
nicchia.

Ci sono anche 
ECRP, Quantya, 
Zero: le Case 
con sola 
vocazione 
elettrica non 
mancano. 
E anche gli 
altri ci stanno 
pensando...
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il trono è in pericolo?
Pur guadagnando forcellone e cinghia da moto, 
rimane esteticamente, e per scelta, uno scooter al 
100%. La parte centrale, da sempre una vera icona 
del TMAX, propone un motivo ad arco ripetuto fino 
a coinvolgere la sella che quasi ipnotizza. Curioso il 
finto telaio che mostra una “zampa di geko” quasi 
a tranquillizzarti sull’avantreno, bello incollato. 
La coda così all’insù farà anche sentire come 
Melandri, ma in vista laterale sembra deformata con 
Photoshop. La fanaleria posteriore ricorda l’Aprilia 
SR 50. Il muso è aggressivo, ma sofferto; sembra 
sia mancata l’ispirazione forte: tanta roba (molta di 
più che nella coda) tante riunioni ed un fanale che 
ricorda quello della prima Honda VFR800. Meritava 
più sensualità. Sembra comunque vincente sul 
nuovo BMW C 600 Sport, ma non è più un’icona su 
un piedistallo inarrivabile.

ne
 ws TENDENZE

Cilindrata e prestazioni crescono, nuova 
la trasmissione finale e l’estetica, identico 
il prezzo. Il best-seller del segmento 
maxiscooter sembra non accusare 
gli 11 anni che ha alle spalle. A EICMA 
è stato organizzato un demo-ride 
Il nostro test su questo stesso fascicolo

Dicono di lui
Massimo Bordi: “Far provare il TMAX prima ai clienti e poi alla 
stampa mi sembra una cosa un po’ anomala. Yamaha ha voluto 
essere originale, ma per me non ha senso”.
Angelo Crippa: “I demo-ride sono l’arma vincente. Permettere ai 
motociclisti di provare una moto è il futuro”.
Mario Lupano: “Tamarro come doveva essere. E andrà bene come 
ci si aspetta. Poi che la gente abbia ancora quasi 11.000 euro da 
spendere in uno scooter, questo è un altro discorso...”
Gianfelice Marasco: “Negli anni il TMAX si appesantisce sempre di 
più...”
Gianluca Di Oto: “Il demo-ride è un approccio corretto perché 
Yamaha ha un bacino d’utenza spaventoso e consolidato di clienti. 
Chi ha il TMAX difficilmente cambia scooter: lo sostituisce se c’è un 
modello nuovo. Con i forum e il tam tam su internet, possono piaz-
zare tutta la produzione dell’anno. Invece ci si rivolge alla stampa se 
non si ha ancora un modello forte, se bisogna crearsi credibilità”.

Paolo Pavesio - direttore marketing e comunicazione Yamaha Motor Italia
“Abbiamo fatto provare il TMAX in anteprima mondiale ai visitatori del Salone, perché siamo 
supersicuri del prodotto. Una moto non dura 11 anni se sotto non c’è una base fuori dall’ordinario”

Evergreen
Yamaha TMAX

Gli altri “sempreverdi”

Aprilia Scarabeo Moto Guzzi California Royal Enfield Bullet
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