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ALL’ARREMBAGGIOALL’ARREMBAGGIO
L a storia della Casa bolognese comincia nel

1937 con il suo fondatore, che al tempo era
meccanico, costruttore e pilota:

Alfonso Morini. Come per tutte le princi-
pali aziende italiane, ci sono stati pe-
riodi di alti e bassi ma, nel dicem-
bre del 2003, veniva presentato il
progetto per il rilancio di una
delle più storiche Case motoci-
clistiche italiane: appunto la
emiliana Moto Morini. 
Sono passati poco più di due
anni ma l’obiettivo è stato rag-
giunto con la realizzazione
della Corsaro 1200, una moto-
cicletta fortemente voluta e ot-
tenuta attraverso una attenta stra-

t e g i a
di indu-
strializza-
zione e
marketing, chiara-
mente coadiuvata da uno
studio ingegneristico ap-
profondito. Per chi si inte-
ressasse di impiantistica, la
Corsaro viene assemblata
con una linea di montaggio
denominata Lean Produc-
tion, la cui filosofia è spesso
utilizzata nelle linee di pro-
duzione di automobili e si
basa principalmente sulla
flessibilità. Il suo propulso-
re è stato concepito da un
ex progettista Ferrari, stiamo
parlando di Franco Lamber-
tini il quale ha firmato i più
importanti motori della Mo-
to Morini dal 1970 ad oggi.
Tra gli obiettivi c’era quello
di ottenere una moto agile
negli spostamenti che ri-

I vertici della Moto Morini, per cavalcare

nuovamente le onde del mercato, hanno

deciso di realizzare una naked dalla li-

nea muscolosa e aggressiva con un cuo-

re da circa 1.200 cm3. Una moto con

queste caratteristiche è pronta a conqui-

stare chiunque le passi attorno, un po’

come facevano i corsari che solcavano i

sette mari…

Ecco il prodotto designato
per il rilancio sul mercato
della Moto Morini: stiamo ov-
viamente parlando della Cor-
saro 1200 una moto sicura-
mente affascinante.
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spondesse alle intenzioni
del guidatore prima di
quanto ci si aspetti e che
mantenesse i tratti tipici
delle più importanti moto-
ciclette del marchio: moto
nuda con meccanica in vi-
sta, integrata armoniosa-
mente in un design classico
e pulito. A Bologna hanno

quindi deciso di affidarsi
per l’estetica alla Marabese
Design e il risultato è stata
una linea essenziale ma
sportiva. 
Ora in queste pagine cer-
cheremo di approfondire
meglio quali siano i punti
cardine della Morini Corsa-
ro 1200.

COSTRUZIONE
ED ERGONOMIA

La Corsaro è disponibile in
due diverse colorazioni:
nera con cupolino e parte
del serbatoio argento o, in
alternativa, rossa, sempre
con i medesimi particolari
argentati. Come già detto
lo sviluppo estetico della
naked bolognese è stato
affidato alla Marabese Desi-
gn, che ha realizzato una
moto aggressiva ma formal-
mente ben bilanciata. La vi-
sta anteriore è caratterizza-
ta dai due fari tondi e dalla
larghezza contenuta del
corpo moto principale.
Osservando la Corsaro di
tre quarti, si viene subito
colpiti dai due grossi termi-
nali di scarico: dominano la
parte posteriore della moto
e lasciano così intendere il
carattere vigoroso che con-
traddistingue il grosso bici-
lindrico italiano. La compo-
nentistica che equipaggia
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La Corsaro è caratterizzata da un look muscoloso che fa su-
bito capire quali siano le sue intenzioni. Nella vista di tre
quarti non passa certo inosservato il grosso propulsore che
equipaggia la moto bolognese.

La vista di tre quarti posteriore è dominata dagli scarichi. Si
possono osservare anche i cerchi a sei razze della Brembo.
Il posteriore misura 5,50x17’’, mentre l’anteriore è da
3,50x17”.

I terminali di scarico sono realizzati dalla Termignoni. In que-
sta foto si è cercato di enfatizzare ancora di più il loro con-
tributo estetico, oltre che funzionale. Si ha modo di notare,
inoltre, come sia ben incastonato il fanalino nel codino po-
steriore.

Da una prospettiva frontale
della motocicletta non si può
che notare la compattezza
del corpo veicolo. Molto ca-
ratteristici i due fanali tondi
che sembrano quasi indicati
da una freccia ottenuta con
la parte di color argento del
cupolino.



la Corsaro è di buona qua-
lità e dobbiamo notare che
ci troviamo veramente di
fronte ad una moto quasi
del tutto made in Italy. Una
volta in sella, ci si rende su-
bito conto che le quote ca-
ratteristiche sono buone; la
posizione del busto è cor-
retta e anche le gambe so-
no flesse in maniera accet-
tabile. Forse la seduta è
leggermente alta, comun-
que la maggior parte delle
persone non troverà grossi
problemi da questo punto
di vista. La strumentazione
è ben fatta e funzionale: il
componente principale è il

contagiri analogico; alla sua
sinistra si trova un display
digitale che fornisce i dati
di velocità, temperatura
del liquido refrigerante, l’o-
ra, i chilometri e le ore per-
corse, e una serie di altri
dati selezionabili con un
pulsante. Le canoniche
spie di indicazione sono

posizionate invece alla de-
stra dello strumento per la
rilevazione dei giri motore.
I blocchetti elettrici al ma-
nubrio sposano in pieno la
filosofia con cui è stato svi-
luppato il progetto globa-
le, ovvero sono essenziali
ma funzionali. Sia per la le-
va del freno che per quella
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Il forcellone di forma asimmetrica si avvolge intorno agli altri
elementi ed è realizzato in un unico pezzo di alluminio con
una fusione in terra. La slitta per la regolazione della tensio-
ne della catena è ottenuta con operazioni di fresatura della
lega leggera. 

Il telaio portante è un traliccio in tubi d’acciaio ALS450 a se-
zione variabile realizzato dalla Verlicchi su specifiche Moto
Morini. La vista laterale della struttura è dominata dai tubi
principali da 35 mm di diametro. Si può anche notare come
il motore sia ben incastonato al suo interno.

L’impianto frenante è com-
pletamente fornito dalla
Brembo. All’anteriore fa affi-
damento su due dischi da
320x4,5 mm lavorati da pin-
ze a quattro pistoni di dia-
metro differenziato, le
P30/34. All’avantreno trovia-
mo anche una forcella Mar-
zocchi Magnum completa-
mente regolabile con steli
dal diametro di 50 mm.

Ecco un primo piano per l’u-
nità propulsiva denominata
Bialbero CorsaCorta. Questo
motore è un bicilindrico a V
di 87° di cubatura pari a
1.187 cm3. E’ stato progetta-
to da Franco Lambertini, il
quale ha firmato i più impor-
tanti motori della Moto Mori-
ni dal 1970 ad oggi.
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a cura di Aldo Vanini

Ci sono qualità che si annidano oltre il codice genetico di una dinastia. Anche quando i legami di sangue si interrompono, quando
la carne e il sangue sono completamente nuovi rispetto alla linea familiare originale, le grandi dinastie riescono a mantenere un’im-
pronta distintiva che fa dimenticare che, dietro al proprio nome, tutto, in realtà è cambiato. La memoria riesce a reclamare i propri
diritti influenzando chi sopravviene a continuare il filo di una tradizione. Io sono della generazione cresciuta divisa tra le Gilera, le
Guzzi e le Morini. Le scelte concrete erano tra queste tre, il resto era marginale. Se dovessi pensare a una qualità su tutte che faceva
cadere la scelta su quest’ultima, direi, senza esitazione, la finezza. Il Corsaro 125 non aveva una linea mozzafiato, ma era delicato,

nel senso migliore del termine, accurato. A parità di volu-
mi, di masse, appariva più contenuta, più minimale delle
altre, mettendo quasi soggezione per la sua riservata raffi-
natezza. Il nuovo Corsaro 1200 eredita questa qualità. No-
nostante la sua cilindrata, le sue doti di potenza e di pre-
stazioni, riesce a fornire di sé un’immagine di riservata ele-
ganza, di contenimento dimensionale. In una parola, come
dicevo sopra, a esprimere finezza in un panorama domina-
to da eccessi muscolari, puntuti e spigolosi. Il disegno del
Marabese team si distingue per la grande abilità con la qua-
le tutto è stato mantenuto in grande equilibrio. Solo in que-
sto modo si riesce a dare a una bicilindrica di 1200 cm3 raf-
freddata a liquido, la sveltezza tradizionale di una Moto
Morini. Luciano Marabese e Rodolfo Frascoli sanno inter-
pretare lo spirito del marchio rispettandone il carattere. Co-
me le loro recenti Moto Guzzi conservano il tradizionale
carattere sobrio e muscoloso delle motociclette di Man-
dello, così il Corsaro 1200 è la fedele interpretazione in
chiave moderna della filosofia formale della Moto Morini.
Nessuna parte prevale sull’altra, nessun componente si im-
pone su gli altri, in un insieme di rapporti proporzionati ed
eleganti. L’unica stravaganza potrebbe essere rappresenta-
ta dal doppio faro, un po’ troppo occhialuto e trendy e
che potrebbe stonare in qualche modo in questo quadro
di grande equilibrio. Il risultato, però, è gradevole grazie al-
la presenza del minuscolo cupolino a freccia che riesce a
integrare felicemente il doppio faro e la strumentazione. Il
trattamento cromatico del cupolino introduce il tema ripre-

so nel serbatoio, raro caso di trattamento grafico che non si sovrappone arbitrariamente ai volumi, ma che ne fornisce una indovina-
tissima chiave di lettura. Un tema a freccia che carica visivamente l’avantreno senza doverne appesantire le masse e che segna lo spi-
golo del serbatoio evitando di doverlo accentuare con esasperazioni caricaturali. Bellissima la colorazione e molto bella l’insellatu-
ra evidente della seduta, sottolineata dalle ridotte dimensioni del codino. Grande abilità, per tanto, è dimostrata nell’integrazione
dei terminali di scarico, che piccoli non sono, in un proporzionamento generale così contenuto. Una soluzione già vista, ma che tro-
va in questo progetto un affinamento esemplare.
Il Corsaro 1200 interpreta il tema della naked in modo particolarmente coerente, rappresentandone una delle più brillanti e raffinate
espressioni. Non la versione spogliata di una motocicletta nata per essere altro, con tutte le sproporzioni e gli inestetismi che ne de-
riverebbero, ma, al contrario, pensata sin dall’origine per rivelare e valorizzare una meccanica e una ciclistica dalle elevate doti for-
mali. Il motore, estremamente compatto, è opera di Franco Lambertini, che non ne ha trascurato i dettagli formali, riuscendo a inte-
grare nell’architettura generale anche i sistemi accessori, come il cablaggio elettrico e l’idraulica, o il bellissimo catalizzatore che, per
una volta, non ha bisogno di essere occultato per non compromettere l’eleganza della vista laterale. Il telaio tubolare è perfettamente
in armonia con la migliore filosofia naked. Ben proporzionato e inserito, costituisce la spina dorsale, anche visiva, della motociclet-
ta. Di questo, l’unico punto che non mi sento di condividere è l’andamento curvilineo della parte che va a raccordarsi con il forcel-
lone. Se sul piano tecnico non sussistono, di fatto, reali controindicazioni, sul piano della percezione trovo sempre sgradevole una
struttura reticolare che non sia composta dai canonici elementi rettilinei, difetto, questo, già riscontrato negli esemplari della scuola
britannica. Di grande valore formale il forcellone, sobri e raffinati i cerchi, il manubrio e tutti gli altri particolari minori, che conferi-
scono all’insieme l’impronta di grande classe e sostanza che ci si attende, per tradizione, da una Moto Morini.

AAnnaalliissii  ffoorrmmaallee



della frizione (il comando
è di tipo idraulico) è previ-
sta la regolazione della di-
stanza dal manubrio. Poco
più in basso troviamo le
piastre forcella che giudi-
chiamo ben fatte, in parti-
colare quella inferiore sem-
bra ben dimensionata, ma
secondo noi l’aspetto este-
tico poteva essere meglio
curato. Ad esempio una di
esse è stata verniciata di
color nero; invece, a nostro
avviso, con una anodizza-
zione superficiale per en-
trambe l’effetto visivo sa-
rebbe stato migliore. 
Alcuni particolari sono stati
ottenuti e ben realizzati
con operazioni di fresatura
di lega leggera; tra questi
troviamo le slitte per la re-
golazione della tensione
della catena e le pedane
del pilota e del passegge-
ro. I supporti di queste ulti-
me e le piastrine su cui van-

no a battuta gli stivali non
sono impeccabili: dei pri-
mi poteva essere meglio
curata la finitura superficia-
le, mentre le piastrine ci so-
no sembrate un po’ troppo
esili. 
Un altro componente che
potrebbe rendere meglio
dal punto di vista estetico
è il forcellone: se dal lato
tecnico il particolare in
questione soddisfa appie-
no i requisiti di rigidezza e
peso, la rugosità superficia-
le e il nero opaco non ne

esaltano le caratteristiche
visive.  
Smontando la moto in offi-
cina abbiamo potuto con-
statare che il cablaggio è
ben sistemato e che la
maggior parte dei cavi non
è a vista. I principali com-
ponenti come batteria (12
V - 14 Ah) e portafusibili
sono collocati rispettiva-
mente sotto la sella del pi-
lota e del passeggero. L’e-
lettronica che equipaggia
la Corsaro è di buon livello;
attraverso una linea CAN, le

informazioni vengono tra-
sferite tra centralina di con-
trollo motore Magneti Ma-
relli, sensori per l’acquisi-
zione dati e cruscotto. An-
che la procedura di messa
in moto ha una caratteristi-
ca peculiare; essa è infatti
assistita: dopo aver premu-
to il pulsante d’avviamento
sarà infatti la centralina a
trascinare il motorino elet-
trico fino all’avviamento del
motore. Durante le opera-
zioni di manutenzione ab-
biamo trovato un altro par-
ticolare che merita di esse-
re segnalato: il filtro dell’a-
ria di serie è prodotto dalla
BMC; normalmente questo
tipo di cartuccia filtrante
viene fornita come ricam-
bio aftermarket. Anche se
per tale componente è
prevista solo la pulizia con
appositi detergenti, i tecni-
ci della Moto Morini ci han-
no segnalato che, in caso
risulti particolarmente spor-
co o danneggiato, è op-
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Le pedane del pilota e del passeggero sono ottenute con la-
vorazioni alle macchine utensili di materiale in lega leggera.
La cura superficiale delle strutture cui sono vincolate le pe-
dane non è delle migliori. Anche la piastrina dove va a bat-
tuta lo stivale è a nostro avviso un po’ troppo esile.

Il cruscotto è ben fatto e fornisce al pilota tutte le informa-
zioni necessarie. Nel display digitale di sinistra vengono vi-
sualizzati la velocità, i chilometri percorsi e altri dati utili. Po-
trete notare che, appena ruotata la chiave d’avviamento, sul
display compare il logo della Moto Morini.

Il sistema di lubrificazione è a
carter umido ed è posto in
pressione da una pompa tro-
coidale. Per raffreddare la
temperatura dell’olio, è stato
inserito nell’impianto un ra-
diatore che si avvale del pas-
saggio dell’aria per sottrarre
calore al fluido di lavoro.

I blocchetti elettrici al manu-
brio sposano in pieno la filo-
sofia con cui è stato sviluppa-
to il progetto globale, ovvero
sono essenziali ma funzionali. 



portuno sostituirlo. Esso è
infatti posizionato subito
dietro la grossa bocca d’a-
spirazione dell’airbox; es-
sendo la Corsaro una nuda,
facilmente il filtro dovrà
“fermare” acqua piovana e
un grosso quantitativo
d’impurità di vario genere.
Il serbatoio è realizzato in
nylon antiurto ed ha una
capacità di 18,7 litri. Nel
caso debba essere rimos-
so, l’operazione risulta age-
volata dalla presenza di
connettori a sgancio rapido
per i tubi del carburante.
Terminiamo questa parte
parlando dell’impianto di
scarico e quindi nuova-
mente dei terminali. Questi
elementi sono realizzati
dalla Termignoni; a motore
avviato conferiscono alla
Corsaro tonalità possenti e,
in combinazione con il ca-
talizzatore trivalente e la
sonda Lambda, permetto-
no di rientrare nei limiti di

emissioni antinquinamento
previsti dalla norma Euro3. 

MOTORE

Grinta, coppia, elasticità di
utilizzo, costi contenuti e
una facile industrializzazio-

ne sono alcuni degli obiet-
tivi che Franco Lambertini si
era posto per il motore
della Corsaro. Come risulta-
to si è ottenuto il Bialbero
CorsaCorta, ovvero un bici-
lindrico con architettura a V
di 87° e di cilindrata pari a

1.187 cm3. Il nome di que-
st’unità propulsiva è un mi-
scuglio di storia e tecnica
in quanto si riferisce sia alla
250 Bialbero, una Morini
che ha vinto tre titoli italiani
e diverse competizioni
mondiali, sia all’effettivo
valore di corsa del pistone.
La cubatura citata è infatti
ottenuta con un alesaggio
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Finalmente la Corsaro è arrivata sul banco dell’officina di Moto Tecnica. Procediamo quindi con le operazioni di smontag-
gio per capire meglio la qualità costruttiva della moto bolognese.

Il carico del fluido refrigeran-
te si esegue dal serbatoio di
espansione posto dietro la
forcella. Il circuito di raffred-
damento prevede 2,2 litri di
liquido posti in movimento
da una pompa coassiale al-
l’albero di rinvio della distri-
buzione con una portata di
160 l/min.

Ecco la vista sinistra del possente bicilindrico. La sua struttu-
ra principale è un carter monoblocco a cilindri integrati ot-
tenuto con un procedimento di pressofusione. Dietro il car-
ter sinistro si trova il generatore trifase coassiale con l’albero
motore che sviluppa una potenza di 460 W.



di 107,0 mm per una corsa
di 66,0 mm; si ottiene così
un rapporto corsa/alesag-
gio di 0,617. Gli altri impor-
tanti numeri sono: il rap-
porto di compressione che
vale 11,8:1, la massima po-
tenza di 103,0 kW (140,1
CV) erogata a 8.500 giri/min
e il picco di momento mo-
tore che si ottiene a 6.500
giri/min e vale 123 Nm.
Nella realizzazione del
Bialbero CorsaCorta si è
cercato di ottenere il me-

glio non sottovalutando l’a-
spetto costi. Questo ha
portato al progetto di un
carter monoblocco a cilin-
dri integrati ottenuto con
un procedimento di pres-
sofusione invece di una
scelta più comune: carter
realizzato in due pezzi con
piano di divisione orizzon-
tale. Tale soluzione ha un
importante effetto anche
dal punto di vista meccani-
co, in quanto il motore co-
sì ottenuto possiede una
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Una volta aperto l’airbox vengono alla luce i corpi farfallati da
54 mm di diametro. Il sistema di alimentazione si basa su una
tecnologia ad iniezione indiretta munita di iniettori mono-
getto prodotta dalla Magneti Marelli. Nella foto si possono
osservare il filtro dell’aria BMC e il sensore di pressione posto
al centro dei due cornetti d’aspirazione.

La batteria è posizionata all’interno di un involucro di plasti-
ca sistemato sotto alla sella del pilota. Nella foto in basso a
sinistra, sono ben visibili gli sganci rapidi per i tubi del car-
burante e in alto il connettore elettrico, naturalmente il tut-
to deve essere collegato al serbatoio della benzina.

Sotto la sella del passeggero trovano posto il regolatore di
tensione e il porta-fusibili. Purtroppo non è stato previsto
dello spazio portaoggetti, che fa sempre comodo.

Ecco il rinvio idraulico della frizione che, come si può leggere
chiaramente, è fornito dalla Brembo. Nella foto è ben eviden-
te anche il connettore che segnala quando la moto è in folle.

Dopo la giunzione dei due tubi di scarico si trovano il cataliz-
zatore trivalente e la sonda Lambda: questi componenti per-
mettono di rientrare nella normativa antinquinamento Euro3.
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Salendo in sella alla nuova Moto Morini, più che di impressioni di guida, bisognerebbe parlare di emozioni alla guida. E’ bellissimo
infatti cavalcare una Morini dopo tanti anni di assenza del marchio sulle nostre strade. Se poi si pensa che l’ultima Morini sportiva era
l’incolore Dart 350 di fine anni ottanta, riconoscere nella Corsaro 1200 una moto dalle connotazioni spiccatamente sportive, fa dop-
piamente piacere. Probabilmente dire che la 1200 bolognese va molto bene potrebbe suscitare facili commenti del tipo: “Oggi le
moto vanno tutte bene…”. Questo potrebbe in parte essere vero, ma è altresì vero che progettare e costruire una moto che va bene
fin dall’esordio sulle strade non è poi così scontato. Un plauso quindi alla Moto Morini che ha deciso di tornare sulle scene con una
moto dalla spiccata personalità tecnica ed estetica, e dalle doti ciclistiche di un certo rilievo. La posizione di guida è tutta d’attacco,
con la massa del pilota abbastanza avanti e quindi caricata sull’avantreno e busto vicino al manubrio. La sella è un po’ alta, ma fortu-
natamente il precarico della molla posteriore non è molto elevato e di conseguenza, una volta saltati in sella, si raggiunge facilmente
il suolo con i piedi. Il passeggero invece si trova un po’ mal messo sulla Corsaro, che gli riserva uno strapuntino degno di una iper-
sportiva, pedane molto alte e nessun appiglio cui aggrapparsi. Mossi i primi metri si rimane un po’ sconcertati per il notevole caratte-
re manifestato dal propulsore. Ai bassi regimi non deve essere stato facile addomesticare l’imponente coppia del bicilindrico di qua-
si 1.200 cm3 ed infatti si avverte un po’ di ruvidità nell’aprire il gas. Varcati i 2.500 giri/min, però, l’erogazione si fa più fluida e denota
un vigore fuori dal comune. La spinta è cospicua in tutte le marce e sia in prima che in seconda la Corsaro impenna da sola senza che
il pilota debba lavorare con la frizione, ed anche in terza basta un dosso per vedere l’avantreno che dolcemente punta al cielo. I ca-
valli promessi dalla Morini rispondono tutti all’appello e spingono la Corsaro fin oltre i 250 km/h indicati, quando il limitatore pone un
freno, un po’ bruscamente a dir la verità, alle velleità velocistiche della moto. Un motore eccellente, al quale si può muovere una so-
la critica: i consumi sono un po’ elevati. La ciclistica è ben a punto: l’avantreno può contare sull’elevata rigidezza della forcella Mar-
zocchi da 50 mm, che lo rende preciso in inserimento ed in percorrenza. La taratura standard è buona per l’uso stradale ma a nostro
avviso un po’ frenata e poco armonizzata con il posteriore, che invece è abbastanza soffice nella risposta. Da metà curva in poi, in-
fatti, la moto tende un po’ a sedersi, allargando leggermente la traiettoria; aumentando un po’ il freno in compressione, tuttavia, la si-
tuazione si neutralizza. La risposta dei freni è di alto livello, a conferma che le pinze Brembo P30/34 costituiscono ancora una scelta
eccellente. Al termine della prova la Corsaro si è dimostrata una di quelle moto che si comprano per passione, per il piacere di pos-
sedere un bene esclusivo e per le ottime prestazioni di cui è depositaria, ed ora… aspettiamo la Novemmezzo!

IImmpprreessssiioonnii  ddii  gguuiiddaa Testo: Lorenzo Gargiulo

Per la prova abbiamo utilizzato: casco Nolan N102 N-Com
Overland, giubbotto Spidi Double 7, pantaloni AXO Revenge,

guanti Spidi TriComposite, stivali Alpinestars S-MX3.



struttura caratterizzata da
una superiore rigidità. Una
volta che gli organi mecca-
nici vengono alloggiati al-
l’interno di quest’unica fu-
sione, il tutto viene chiuso
con i semicarter laterali.
Aggiungiamo che l’intero
motore a secco ha una
massa di 72 kg.
La distribuzione è a dop-
pio albero a camme in te-
sta con comando misto ca-
tena Morse e ingranaggi. In
pratica il moto, dall’albero
motore, viene trasmesso a
delle ruote dentate e suc-
cessivamente al pignone
posto alla base della cate-
na. Così facendo, di que-
st’ultima si riducono gli al-

lungamenti e i giochi. La te-
sta è in alluminio ed è otte-
nuta con un processo di fu-
sione; su di essa gli alberi
degli eccentrici ruotano su
cuscinetti a sfere e per ogni
cilindro azionano due val-
vole di aspirazione dal dia-
metro di 43,5 mm e due di
scarico da 35,7 mm. I pi-
stoni sono in alluminio e
sono ottenuti attraverso un
processo di stampaggio. In
corrispondenza del regime
a cui si ottiene la massima
potenza abbiamo calcola-
to la velocità media degli
stantuffi che è di 18,7 m/s.
Ad essi sono vincolate del-
le bielle monolitiche in ac-
ciaio, realizzate per stam-

paggio e sottoposte ad un
trattamento superficiale di
pallinatura, ovvero un pro-
cedimento con il quale vie-
ne migliorata la resistenza a
fatica del componente. La
biella viene bloccata all’al-
bero motore, che è per for-
za di cose di tipo scompo-
nibile, attraverso un perno
in acciaio cementato il
quale viene piantato nella
sua sede a freddo con l’uti-
lizzo di una pressa. Bielle
ottenute nel modo prece-
dentemente descritto sono
anch’esse una conseguen-

za del lavoro svolto per
una proficua industrializza-
zione: si ottiene così un
componente ugualmente
valido ma con un costo in-
feriore. Lo svantaggio è che
con questo tipo di vincolo
tra albero a gomiti e bielle,
se fosse necessario, solo in
fabbrica si potrebbe pro-
cedere con un nuovo im-
biellaggio. Sempre parlan-
do del manovellismo pos-
siamo aggiungere che l’al-
bero motore è in acciaio,
ha perni di banco dal dia-
metro di 60 mm, è ottenu-
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La sospensione posteriore si avvale di un sistema progressi-
vo costituito da un cinematismo in alluminio realizzato per
forgiatura. Il monoammortizzatore è un Sachs completamen-
te regolabile.

Nella foto è inquadrato il serbatoio separato del gas del mo-
noammortizzatore. La vite dorata in evidenza permette di
effettuare la regolazione del freno idraulico in compressio-
ne. Sia questa taratura che quella del freno idraulico in
estensione sono in configurazione standard a 13 scatti dal
tutto chiuso.

La Corsaro è equipaggiata con una frizione antisaltellamento;
la taratura di questo sistema è in funzione di tre parametri: il
primo è la rigidezza delle molle inquadrate in foto.



Sul mozzetto sono ricavati dei particolari profili; in funzione della loro geometria cambia la risposta con cui il piattello va a
battuta sullo spingidisco. Quindi, rimpiazzando il mozzetto con uno di geometria diversa si varia il comportamento del-
l’antisaltellamento.

to per stampaggio ed ha
una massa di 7,5 kg. Que-
sto valore piuttosto elevato
si deve al fatto che, proba-
bilmente, su di esso sono
realizzati i contrappesi che
permettono l’equilibratura
delle forze d’inerzia del
primo ordine. 
La frizione è prodotta dalla
Surflex e adotta dischi rea-
lizzati dalla FCC. La taratura
del sistema antisaltellamen-
to è variabile in funzione di
tre parametri d’intervento:
la rigidezza delle molle, lo
spessore dei dischi con-
dotti e il profilo della cam-
ma sul quale lavora il piat-
tello che va a battuta con lo
spingidisco.Il flusso di po-
tenza viene poi trasmesso
ad un cambio a sei rappor-
ti con ingranaggi a denti
dritti sempre in presa che
trova posto nella parte po-
steriore del carter motore.
In questo modo si è potuto
compattare in altezza il
propulsore. 
Il sistema di lubrificazione
a carter umido viene messo
in pressione da una pompa
trocoidale azionata da in-
granaggi; è inoltre presente
uno scambiatore di calore
del tipo olio-aria per con-
tenere le temperature di

esercizio del lubrificante. Il
raffreddamento del pro-
pulsore è a liquido, mentre
il sistema di alimentazione
e accensione del Bialbero
CorsaCorta è fornito dalla
Magneti Marelli. Esso si ba-
sa su una tecnologia ad
iniezione indiretta munita
di due corpi farfallati dal
diametro di 54 mm che
aspirano l’aria in un airbox
dalla capacità di 14 dm3. 

CICLISTICA

La struttura portante della
Corsaro è un telaio a tralic-
cio in tubi d’acciaio
ALS450 a sezione variabile
realizzato dalla Verlicchi su
specifiche Moto Morini. La
vista laterale del telaio è
dominata dai tubi principa-

li da 35 mm di diametro. La
struttura è globalmente
molto solida e in grado di
resistere alle sollecitazioni
trasmesse dal grosso bici-
lindrico in essa imbrigliato.
I numeri caratteristici della
ciclistica sono: avancorsa
statica di 103 mm, inclina-
zione dell’asse di sterzo di
24,5°, angolo di sterzo di
34° e interasse pari a 1.440
mm. Il risultato è una moto
corta e maneggevole. Per
quanto riguarda le sospen-
sioni, all’anteriore la Corsa-
ro è munita di una forcella
Marzocchi Magnum a steli
rovesciati da 50 mm com-
pletamente regolabile, con
la quale viene permessa al-
la ruota un’escursione di
130 mm. Su questa forcella
la regolazione del freno

idraulico in compressione
è demandata allo stelo sini-
stro, mentre la taratura in
estensione si effettua sul-
l’altro stelo. I foderi sono
stretti da piastre realizzate
in fusione di lega leggera.
La conseguenza delle ca-
ratteristiche appena citate
è quella di avere un avan-
treno molto rigido e preci-
so. Il movimento oscillato-
rio del retrotreno consente
una corsa alla ruota poste-
riore di 130 mm ed è otte-
nuto con un cinematismo
progressivo con monoam-
mortizzatore Sachs, an-
ch’esso completamente re-
golabile. Quest’ultimo è
vincolato superiormente al-
la capriata d’irrigidimento
del forcellone e inferior-
mente al link sopracitato, il
quale è in alluminio e rea-
lizzato per forgiatura. Il for-
cellone di forma asimmetri-
ca, per il quale abbiamo
misurato una lunghezza di
525 mm, si avvolge intorno
agli altri elementi ed è otte-
nuto in un unico pezzo
con una fusione in terra di
alluminio. Questo impor-
tante componente della ci-
clistica è in grado di garan-
tire un buon compromesso
tra rigidità e peso: proprio
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L’ultimo parametro d’interesse per il comando dell’antisaltel-
lamento è lo spessore dei dischi condotti. In foto sono mo-
strati due dischi di dimensione differente.



per quest’ultima ragione è
cavo al suo interno. Per ar-
restare la Corsaro gli inge-
gneri della Moto Morini
hanno deciso di utilizzare
un impianto frenante pro-
dotto dalla Brembo: all’an-
teriore sono presenti due
dischi da 320 mm di dia-
metro e 4,5 mm di spesso-
re, su cui lavorano pinze a
quattro pistoni a diametro
differenziato (30/34 mm).
Su questo tipo di pinze
vengono montate due pa-
stiglie frenanti il cui spesso-
re del materiale d’attrito è
di 5 mm. Il fluido di lavoro
è posto in pressione da
una pompa con pistone di
diametro pari a 16 mm. Al
posteriore troviamo un mo-
nodisco da 220 mm serrato
da una pinza a due pistoni.
Le misure dei cerchi Brem-
bo in lega leggera a sei raz-
ze sono 3,50x17’’ e
5,50x17’’ rispettivamente
per l’avantreno e il retrotre-
no. Su di essi vengono
montati di serie dei pneu-
matici di ottimo livello e
d’impostazione piuttosto
sportiva ovvero i Pirelli Dia-
blo; le loro dimensioni so-

no 120/70 e 180/55. La
massa dichiarata dalla Casa
è di 198 kg in ordine di
marcia; inizialmente si può
pensare che questo valore
sia un po’ eccessivo, ma ci
si deve ricordare che non si
ha davanti la classica naked
600, ma una nuda equipag-
giata da un motore da circa
1,2 litri molto solido e ro-
busto.

CONCLUSIONI

La Moto Morini è tornata sul
mercato con un prodotto
innovativo che rispecchia a
pieno le caratteristiche del-
le moto che appartengono
a questo marchio. Facil-
mente si rimane affascinati
dalla sua estetica e gli ap-
passionati non potranno
che rimanere soddisfatti
del suono emesso dai tubi
di scarico. Certo siamo di
fronte alla nascita di una
nuova gamma di moto,
perciò qualche piccola cri-
tica si può muovere nei
confronti della Corsaro, so-
prattutto sulla qualità su-
perficiale di alcuni compo-
nenti o dall’antiestetica po-

sizione dell’interruttore di
sicurezza del cavalletto.
Ma queste annotazioni
hanno come obiettivo
quello di spingere i tecnici
della Moto Morini a colma-
re qualche punto debole
del loro prodotto che, glo-
balmente, va un gran bene.

Per chi volesse acquistare
la Corsaro, la rete di distri-
buzione copre interamente
il territorio nazionale. Natu-
ralmente bisogna ricordarsi
di preparare un assegno di
11.950 euro: questo è infat-
ti il prezzo franco conces-
sionario.                          m

In queste due foto sono evidenziati i componenti dell’intero gruppo frizione. A sinistra è mostrata la sola campana.
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Il serbatoio, realizzato in nylon antiurto, ha una capacità di
18,7 litri. Può essere rimosso facilmente, in quanto munito di
sganci rapidi per il carburante.
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Manutenzione

Per la sostituzione della cartuccia filtrante si deve svitare il pic-
colo carter posizionato sulla parte sinistra del motore. Control-
late il grado di conservazione dell’o-ring all’interno della sede
e posizionate in essa il nuovo filtro, sostituendo e oliando co-
me sempre l’o-ring di tenuta del carter. Infine sistemate dietro
quest’ultimo la molla e rimontate il tutto serrando le tre viti a
10 Nm. Procedete versando nel foro di carico 3,6 litri di olio
con viscosità 10W - 60 e specifica API SG.

Portato il motore in temperatura, svitate il tappo d’immissione
del lubrificante posto nella parte destra del carter. Continuate
rimuovendo il tappo posizionato sotto l’oblò per la verifica del
livello: dietro di esso è celato il filtro a rete, eviterete così di svi-
tare la vite per lo scarico dell’olio. Sfilate dalla sua sede il filtro
sopracitato, che deve essere pulito con un prodotto sgrassan-
te o con benzina e soffiato con aria compressa. Nel rimontag-
gio sostituite e oliate la guarnizione di tenuta e serrate con una
coppia di 20 Nm.

Se, con la moto sul cavalletto, il lasco della catena misurato nel
centro del ramo inferiore non rientra nell’intervallo di 15 - 20 mm,
dovete modificare la tensione affinché si rientri in tale range.

La Corsaro per la trasmissione finale del moto utilizza una
catena. Il periodo previsto per la sua lubrificazione e per il
controllo della corretta tensione di esercizio è fissato a 700
km. Per quanto riguarda il sistema di lubrificazione del mo-
tore, la manutenzione ordinaria prevede ogni 10.000 km la
sostituzione dell’olio, della cartuccia filtrante e la pulizia del
filtro a rete. Le altre operazioni da svolgere nel medesimo
intervallo sono la pulizia del filtro dell’aria, la verifica dell’u-
sura delle pastiglie freno e il cambio della candela. Rag-
giunti i 20.000 km oltre alla procedura appena elencata de-
ve essere aggiunta la registrazione del gioco valvole. Ogni
24 mesi devono essere sostituiti il fluido di comando di fre-
ni e frizione,  e si deve effettuare l’ispezione delle sospen-
sioni. Inoltre in queste pagine vi mostreremo come sostitui-
re i dischi della frizione.
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PICCOLA MANUTENZIONE
CAPACITA’

Olio motore (litri) compreso filtro/senza filtro: 3,6/3,5
Olio cambio (cm3): -
Serbatoio carburante (litri): 18,7
riserva carburante (litri): 2,5
Circuito raffreddamento (litri): 2,2
Sospensione anteriore, per fodero (cm3): -

PRINCIPALI VALORI DELLE COPPIE DI SERRAGGIO
Perno ruota anteriore (Nm): 95
Dado perno ruota posteriore (Nm): 130
Viti fissaggio pinze freno anteriori (Nm): 43
Viti fissaggio pinza freno posteriore (Nm): 25
Viti fissaggio dischi anteriori (Nm): 25
Viti fissaggio disco posteriore (Nm): 25
Candele (Nm): 12
Tappo coperchio filtro a rete (Nm): 20 
Viti filtro olio (Nm):                                          10

PRINCIPALI INTERVALLI DI MANUTENZIONE
Sostituzione olio e filtro olio (km) 10.000
Pulizia filtro aria (km) 10.000
Registrazione gioco valvole (km) 20.000
Sostituzione candele (km) 10.000
Ispezione sospensioni  (mesi) 24

NNOOMMEE TTIIPPOO AAPPII JJAASSOO//AACCEEAA SSAAEE

RACING 4T 100%
SINTETICO

SJ A3-MA 10W-60

MOTO PLUS 4T 100%
SINTETICO

SL/CF A3/B3
MA 5W-50

EXTRARAID 4 BASE

SINTETICA
SJ MA 15W-50

RACING X 4T 100%
SINTETICO

SG MA 20W-60

HAVOLINE

EXTRA

MULTIGRADO

SINTETICO
SL/CF A3/B4

04 10W-50

O LIO CONSIGLIATO:
SAE 10W-60  API SG

IL PREZZO DEI PRINCIPALI RICAMBI
(EURO IVA inclusa)

PASTIGLIE FRENO ANT. 73,90

PASTIGLIE FRENO POST. 27,85

FILTRO OLIO 10,80

FILTRO BENZINA 28,60

FILTRO ARIA 58,30

KIT DISCHI FRIZIONE 538,40

BATTERIA 66,65

CANDELA 14,15

KIT TRASMISSIONE FINALE 253,25

Allentate il perno della ruota posteriore, svitate  il contro-
dado e la vite di regolazione, come mostrato in figura, fino
a quando non ripristinate la tensione corretta. L’operazione
deve essere svolta nel medesimo modo da entrambe le par-
ti; perché questo sia verificato controllate che la tacca sul
forcellone indichi lo stesso riferimento da tutti e due i lati.
Avvitate nuovamente il controdado e impartite al dado del
perno ruota una coppia di 130 Nm.

Per la pulizia del filtro dell’aria dovete alzare il serbatoio. Per
farlo rimuovete la sella e svitate le viti poste dietro al bloc-
chetto d’avviamento con cui è vincolato anteriormente il
serbatoio. Per tenerlo in posizione usate un lungo cacciavi-
te come astina o, se vi trovate più comodi, rimuovetelo del
tutto. Aprite l’airbox e tirate verso l’alto il filtro. Prima di ri-
metterlo in sede, soffiate via eventuale sporco. Nella chiusu-
ra della scatola filtro fate attenzione che i passacavi siano
nella corretta posizione affinché il coperchio non rimanga
parzialmente aperto. 

Moto Morini
Corsaro 1200
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Per smontare la bobina integrata nel cappuccio candela svita-
te la vite con la quale è vincolata al coperchio delle valvole.
Quindi tirate verso l’alto la bobina semplicemente con le mani:
facendo leva, infatti, potreste danneggiarla. Ora potete proce-
dere con lo smontaggio della candela. 

Prima di montare il nuovo kit è opportuno oliare la superficie
dei dischi guarniti. Una soluzione è quella di immergerli in una
bacinella con del comunissimo olio lubrificante. 
Ora potete rimontare il tutto facendo attenzione al posiziona-
mento corretto dei dischi condotti, in quanto il loro spessore
è differenziato in funzione della risposta impostata al sistema
antisaltellamento. Le sei viti devono essere serrate con una
coppia di 10 Nm.

Le candele che Moto Morini prescrive come ricambio sono la
Champion RG4HC oppure la NGK CR9E. La distanza tra gli elet-
trodi deve essere compresa tra i 0,7 - 0,8 mm, mentre la cop-
pia di serraggio prevista è di 12 Nm.

Per la sostituzione dei dischi
della frizione dovete rimuove-
re il carter di forma circolare
posto nella parte destra del
motore. Successivamente do-
vete smontare, come illustra-
to, le sei viti che tengono in
sede e precaricate le molle
dell’antisaltellamento. Infine ri-
muovete i dischi del pacco fri-
zione.
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Verificate con il calibro che lo
spessore minimo del materiale
d’attrito sia superiore a 1 mm
e che le pastiglie siano in buo-
no stato. Per le guarnizioni fre-
nanti mostrate in foto il con-
trollo può essere fatto veloce-
mente: una volta raggiunto il
minimo prescritto, infatti, non
sono più visibili gli intagli su-
perficiali.

Per verificare il corretto funzio-
namento dell’antisaltellamento
dovete essere in due e proce-
dere come mostrato in figura.
Inserite la prima marcia, infilate
l’asta dello strumento nel foro
fino in fondo e mandate a bat-
tuta la sua parte terminale sul-
la barra d’alluminio. Prima di
continuare, leggete il valore
misurato e rimettete il calibro
nella precedente posizione
mantenendo premuto il tasto
del corsoio. Ora l’altro opera-
tore deve ruotare il cerchio
posteriore nel senso di marcia
fino a quando l’asta dello stru-
mento di misura non si muove
e fa quindi allontanare il cali-
bro dalla barra. Leggete la
nuova misura e verificate che
lo scostamento sia all’interno
dell’intervallo 2,0 - 2,5 mm.

Rimandate in posizione i pistoni delle pinze e montate le pa-
stiglie facendo attenzione che i perni passino nell’asola ricava-
ta al di sotto del lamierino, oltre che nei fori delle pasticche
freno. Serrate, infine, le due viti con una coppia di 43 Nm. 

Smontate la pinza posteriore e, dopo aver rimosso il fermo
posto sul perno, sfilate quest’ultimo dalla sua sede; nel frat-
tempo fate attenzione al verso della molletta. Effettuate la ve-
rifica dello spessore che, anche in questo caso, non deve es-
sere inferiore a 1 mm ed eventualmente sostituite il kit pasti-
glie. Rimontate il tutto impartendo alle due viti un momento di
25 Nm. Infine ricordatevi di mandare a battuta le pasticche
agendo sulle leve dei freni. 

Smontate la pinza dal suo sup-
porto, premete sul lamierino
centrale con un dito e, aiutan-
dovi con una pinza, sfilate i
perni con i quali sono fissate
le pastiglie.



I RILEVAMENTI ALL’ALBERO MOTORE

LA PROVA AL BANCO

Rilevati Dichiarati

Potenza massima (CE 95/1) (kW) [CV] 99,3 [135,0] 33,4 [45,4]
regime (giri/min) 7.943 00000
Coppia massima (Nm)                      128,0 56,2
regime (giri/min)                         6.428 5.250
PME al regime di potenza massima (bar) 12,64 12,25
PME al regime di coppia massima (bar) 13,55 13,02
Potenza specifica (kW/litro) [CV/litro] 83,7 [113,8] 50,6 [68,8]
LA PROVA: 
Peso collaudatore: 61,35 kg  Altezza collaudatore: 1,70 m Larghezza spalle collaudatore: 47 cm 

La sella della Corsaro dista da ter-
ra 835 mm; questo valore rende
in parte difficoltose le manovre
da fermo ai guidatori più bassi, ma
non sarà certo questo a penaliz-
zare la Corsaro. Le altre misure, in-
fatti, sono sicuramente buone. Il
passo da noi misurato è di 1.450
mm contro i 1.440 mm dichiarati,
la distanza tra sella e pedana di
445 mm consente alle gambe dei
piloti di media statura una leggera
flessione, mentre i 600 mm tra
manubrio e sella fanno sì che la
posizione di guida risulti piuttosto
confortevole. Lo spazio messo a
disposizione tra posto passegge-
ro e relative pedane è di 415 mm.

La Moto Morini dichiara per il motore che
equipaggia la Corsaro 103,0 kW (140,1 CV) a
8.500 giri/min e 123 Nm a 6.500 giri/min.
Il responso del nostro banco prova è in linea
con tali valori: sono stati infatti riscontrati
una potenza massima di 99,3 kW (135,0 CV)
a circa 8.000 giri/min e un picco di momen-
to motore di 128 Nm  a circa 6.500 giri/min.
La grossa cubatura del propulsore fa sì che la
coppia erogata sia sempre molto vigorosa;
questo si vede osservando i valori della rela-
tiva curva, i quali sono al di sopra dei 115
Nm per quasi tutto l’arco di utilizzo. D’altra
parte il suo andamento un po’ altalenante
ha delle ripercussioni sulla curva di potenza,
che presenta un evidente buco tra i 6.500 e
7.500 giri/min. La discesa della potenza è
abbastanza lineare, con l’entrata del limita-
tore attorno ai 9.000 giri/min un po’ brusca.

Le misure rilevate
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Il rumore misurato dal fonometro si è dimo-
strato leggermente superiore al dato dichiara-
to. Si  sono infatti riscontrati 93,9 dB(A) a
4.000 giri/min contro i 93,0 dB(A) a 4.250 gi-
ri/min riportati sul libretto di circolazione. La
Casa dichiara una massa di 198,0 kg, che nel-
le verifiche da noi fatte diventa di 208,90 kg. 
La distribuzione percentuale dei pesi è di
46,8/53,2.
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MOTORE

ARCHITETTURA E CARATTERISTICHE GENERALI

Tipo: 2 cilindri a V di 87° con disp. long

Alesaggio (mm): 107,0

Corsa (mm): 66,0

Cilindrata (cm3): 1,187

Rapporto corsa/alesaggio: 0,617

Interasse della biella (mm): -

Rapporto di compressione: 11,8:1

Raffreddamento: a liquido

Distribuzione bialbero a camme in testa con co-

mando a ingranaggi a catena Morse

Valvole per cilindro: 4 

Angolo tra le valvole (nel piano) (º): -

Diametro valvola di aspirazione (mm): 43,5

Diametro valvola di scarico (mm): 35,7

DIAGRAMMA ASPIRAZIONE

Apre PPMS (º): -

Chiude DPMI (º): -

DIAGRAMMA SCARICO

Apre PPMI (º): -

Chiude DPMS (º): -

GIOCO DI FUNZIONAMENTO VALVOLE

Aspirazione (mm): 0,20 - 0,25

Scarico (mm): 0,25 - 0,30

Sistema di alimentazione e aspirazione: iniezione elettronica indiretta con 2

corpi farfallati di diametro pari a 54

mm, filtro in cassa chiusa da 14 dm3

Sistema di accensione: elettrica del tipo I.A.W.

Tipo candele di accensione: Champion RG4HC o NGK CR9E

SISTEMA DI LUBRIFICAZIONE

Tipo: a carter umido

Pompa: di tipo trocoidale

Filtro olio: in carta

Radiatore: tipo olio-aria

Tipo e numero supporti di banco: bronzine, 2

Tipo cuscinetti testa di biella: bronzine

TRASMISSIONE
Primaria: ad ingranaggi a denti dritti 

Rapporto: 31/55

Frizione: multidisco in bagno d’olio con co-

mando idraulico

RAPPORTI DEL CAMBIO

Prima: 13/36

Seconda: 17/32

Terza: 20/30

Quarta: 22/28

Quinta: 23/26

Sesta: 24/25

Trasmissione secondaria: a catena 

Rapporto: 17/40

IMPIANTO ELETTRICO
Generatore: 460 W

Potenza installata faro anteriore: 2x55 W

Batteria: 12 V - 14 Ah

PROVA FONOMETRICA
Dichiarato Rilevato

Rumore
dB(A)

giri/min Rumore
dB(A)

giri/min

Motore al regime di omologazione 93,0 4.250 93,9 4.000

Motore al regime minimo - - 82,1 1.500

Motore al regime di 2/3 della potenza massima - - 96,2 5.500

CICLISTICA
TELAIO

Tipo: traliccio in tubi in acciaio ALS450

QUOTE STATICHE TELAIO A SOSPENSIONI ESTESE

Passo (mm): Dichiarato  1.440 Rilevato 1.450 

Inclinazione asse sterzo (º): 24,5

Avancorsa (mm): 103

SOSPENSIONE ANTERIORE

Tipo: forcella teleidreaulica a steli rove-

sciati completamente regolabile

Diametro steli (mm): 50

Escursione (mm): 130

REGOLAZIONI

Freno idraulico in compressione (giri)(std): 2 dal tutto chiuso

Freno idraulico in estensione (giri)(std): 2 dal tutto chiuso

Precarico molla: nd

SOSPENSIONE POSTERIORE

Tipo: monoammortizzatore completamente

reg. con sistema progressivo

Corsa ruota (mm): 130

REGOLAZIONI

Freno idraulico in compressione: 13 da tutto chiuso

Freno idraulico in estensione: 13 da tutto chiuso

Precarico molla: nd

RUOTE
CERCHI

Anteriore: 3,50x17’’

Posteriore: 5,00x17’’

PNEUMATICI

Anteriore: 120/70 ZR17 M/C 58W

Posteriore: 180/55 ZR17 M/C 73W

FRENI
ANTERIORE TIPO

Numero e diametro dischi (mm): 2 da 320

Diametro pompa (mm): 16

Tipo pinze: 4 pistoni

Diametro pistoni pinza (mm): 30/34

POSTERIORE TIPO

Diametro disco (mm): 220

Diametro pompa (mm): -

Tipo pinze: 2 pistoni

Diametro pistoni pinza (mm): -

DIMENSIONI

Dichiarata   Rilevata  

Larghezza manubrio (mm): 810 790

Altezza sella pilota (mm): 810 835

Distanza sella/pedane pilota (mm): -  445

Distanza sella/passeggero pilota (mm): -  415

Lunghezza totale (mm): 2.070 2.090

Altezza minima da terra (mm): 135 140

PESI
Dichiarata   Rilevata  

In ordine di marcia, senza carburante (kg): 198,0 208,90

Distribuzione sugli assi (%): - 46,8/53,2

A vuoto (kg) (ant/post): -  97,75/111,15

Con pilota di 61,35 kg (kg) (ant/post): -  120,10/150,15




