
Ad Alfonso Drusiani,
troppo poco conosciuto e troppo presto dimenticato



FOTO DI COPERTINA: 

Bologna, fine anni ’40. Alfonso Drusiani con la sua Mondial.

FOTO DI RETROCOPERTINA: 
Mike Hailwood sulla Mondial 250 cc. con la quale corse nei Motomondiali 1959-’60-’61. 

La fotografia è dedicata ad Alfonso Drusiani: “Thank you Mr. Drusiani, Mike Hailwood 1959”.
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Nunzia Manicardi

La prodigiosa Mondial di Drusiani
la storia vera e inedita

dal retroterra di GD e CM degli anni ’20 alla conquista dei Motomondiali 1949-’50-’51

con testimonianze, fotografie e documenti originali di
Archivi FB Motocarri e FB Mondial (poi Daddario), 
Renato Armaroli, Benito R. Battilani, Sergio Biavati, 
Marco Bugamelli, Oreste Daddario, Guido Fabbri, 
Augusto Farneti, Antonio Lama, Alfonso Malagola, 
Arrigo Manara, Massimo Rondelli, Sergio Robino, 
Giampaolo Tozzi, Bruno Valgrande, Remo Venturi, 

con citazioni da “La Moto”, “Motitalia”, “Motociclismo”, “Sport-Moto”

e con il racconto dalla viva voce di

Carlo Ubbiali

EDIZIONI IL FIORINO - MODENA



Misano, 20-21 giugno 1981. Uno dei primi raduni internazionali 
di club dedicato alla leggendaria Mondial.



Mondial 125 bialbero.



Mondial 125 bialbero 4 tempi (in vendita a privati).



Una delle ultime carenature Mondial.

Mondial 125 bialbero record 1949. 



Monza, GP delle Nazioni 1951. 4 Mondial partite, 4 Mondial arrivate. Eccole riprese tutte e 4 
in testa, in fila indiana! I piloti, nell’ordine, sono: Ubbiali, Ferri, Spadoni e Benasedo. 
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Una storia ingarbugliata, bella da raccontare ma difficile da scrivere

Quella della Mondial è stata una storia bellissima, ma... chi può dire di conoscerla 
veramente? Anche perché le Mondial in circolazione o in esposizione sono piuttosto 
rare. È vero che non ne sono state prodotte molte, però... stiamo parlando di un mar-
chio che, tanto per intenderci, perfino nel selettivo ambiente del motorismo storico 
anglosassone è portato sugli altari! 

Perché allora, mi sono chiesta, ne sappiamo così poco di questa Mondial apparsa 
all’improvviso, stella fulgida e vincente, nel firmamento delle Case motociclistiche 
internazionali e altrettanto rapidamente scomparsa? 

Il perché, già noto a chiunque se ne sia occupato prima di me, sta nel fatto che nella 
storia della Mondial tanti hanno avuto dei meriti ma, appunto per questo, essi si sono 
andati sovrapponendo a tal punto da non poter individuare con precisione a chi e in 
che misura debbano essere attribuiti. Il che non è moralmente giusto, oltre che sto-
ricamente sbagliato. E, soprattutto, ha creato una fitta rete di ambiguità ed equivoci 
che ha allontanato dalla comprensione della storia del marchio e quindi anche dalla 
voglia di conoscerlo. Alla fine di questo libro mi sembra di essere riuscita a stabilire 
per la prima volta chi, che cosa, come, dove e quando, rendendo di conseguenza un 
buon servizio alla causa del nostro motorismo storico.

Non ho sposato tesi preconcette ma ho adottato il mio solito metodo dell’onestà 
intellettuale, che ancora una volta mi ha ripagato. Ho ragionato e ricercato e, ragio-
nando e ricercando, le mie ipotesi di partenza sono state confermate punto per punto 
dalle testimonianze, dalle fotografie e dai documenti che, spesso con grande fatica e 
difficoltà, ho reperito, “letto” e interpretato (ho utilizzato quasi esclusivamente mate-
riale di prima mano) e che, man mano che procedevo, mi sono stati forniti in sempre 
maggior copia e con sempre maggiore generosità da persone che direttamente o indi-
rettamente hanno vissuto quella storia o ne fanno oggi in qualche modo parte. Tutto 
combacia, tutto collima. Esattamente come in un puzzle, e infatti ho sminuzzato il 
lavoro in ogni singolo passaggio perché tutto fosse capito e niente andasse perduto. 
A forza di scrivere di motori ho finito per usare anch’io il calibro!

Ho inoltre adottato due Indici, uno generale e uno analitico: molto analitico!, che 
funge pure da sintesi per facilitare la complessa ricostruzione. Conviene quindi leg-
gerlo solo alla fine (dove infatti l’ho posizionato) per non anticipare i contenuti a 
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scapito del piacere del loro disvelamento. Al lettore più attento non sfuggirà quanto 
la storia che sta per leggere diverga sostanzialmente da quella che fino ad oggi era 
considerata, a mio parere un po’ troppo frettolosamente, la storia della Mondial. Ne 
emerge in particolare la figura del progettista-costruttore Alfonso Drusiani, sinora 
rimasto nell’ombra benché quelli più a conoscenza dei fatti, come ho poi scoperto in-
dagando, se ne rammaricassero. È a lui, infatti, che si deve la nascita della Mondial.

Non è stato un lavoro facile, tutt’altro. Difficilissimo. Perché intricato, ingarbugliato: 
ho dovuto ricostruire la storia del motociclismo, in particolare a Bologna, dagli anni 
’20 agli anni ’60. Un autentico ginepraio all’interno del quale è stato anche per me 
piuttosto problematico districarmi. Una matassa fittamente annodata soprattutto per-
ché, per vari motivi, le singole storie andavano continuamente ad intersecarsi. Mille 
immissari a formare un unico fiume che poi a sua volta dava origine a mille emis-
sari... Fondamentale è stata la visione storica, senza la quale nessun dato può avere 
alcun significato. Ho dovuto capire anche la psicologia della persone coinvolte in 
questa storia, i loro sogni, le ambizioni, gli entusiasmi, le frustrazioni, le delusioni...

Tutto sommato, non si è trattato altro che del lavoro che faccio sempre quando devo 
scrivere un libro, e non solo di motorismo storico. Eppure... stavolta di grumi da 
sciogliere ce n’erano davvero tanti, e tutti avevano origine da quel problema di cui 
parlavo prima, molto diffuso in Italia e presente in modo particolare nel caso della 
Mondial: quello di riuscire a dare “a ciascuno il suo”. Senza nulla togliere ad altri, 
naturalmente, ma senza neanche... rimetterci!

Adesso questa bella “faticata” che la Mondial mi ha “costretto” a fare costituisce 
il volume n. 11 della mia Collana “L’Olmo e la Vite” delle Edizioni Il Fiorino 
di Modena. Una Collana di cultura tradizionale come appunto è da intendersi il 
motorismo italiano, quintessenza tramandata nel tempo del talento tutto italiano per 
l’alto artigianato della meccanica.
Ringrazio l’Editore prof. Pietro Guerzoni per questa nuova opportunità e ringrazio 
tutti coloro che mi hanno indirizzato sulla strada giusta anche fornendomi documenti 
e fotografie, quasi sempre inediti e di grandissimo valore documentario. 
Ringrazio poi i tanti amici dell’ambiente delle moto d’epoca che mi hanno ancora 
una volta sostenuto in questa ennesima impresa di provare a scrivere la storia vera 
del nostro motorismo storico. 
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Mondial 125 cc. 4 tempi ad aste e bilanceri (Mod. Turismo).
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Mondial 125 Sport monoalbero 1953/1954. Dalla plurivittoriosa bialbero la Mondial deriverà 
nel 1953 una versione Sport con motore monoalbero, in vendita al pubblico e destinata alle 
gare della neonata categoria “derivate dalla serie”, ai campionati minori e alle gare di gran 
fondo. L’esemplare della foto venne guidato nella prima edizione del Motogiro d’Italia (1953) 
da Remo Venturi che vinse la quarta tappa, Riccione-Trieste. Con una macchina similare 
Tarquinio Provini giunse secondo di categoria alla Milano-Taranto. Cambio a 4 marce, telaio 
a doppia culla, forcella a parallelogramma, sospensione posteriore a ruota guidata. Potenza 
12 CV a 9.000 giri, velocità 135 km/h. 
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La Mondial dei prodigi

Secondo il Sabatini Coletti, autorevole Dizionario della lingua italiana, la parola 
“prodigio” significa: “evento, fenomeno che appare magico, soprannaturale, porten-
to, miracolo” e, per estensione, anche “fatto, opera o cosa che riempie di stupore e 
ammirazione per il suo carattere eccezionale, stupefacente”. Si parla de “i prodigi 
della scienza e della tecnica” per indicare qualche realizzazione che appare fuori 
dell’ordinario per la sua eccellenza. Per quanto riguarda l’etimo, forse potrebbe vo-
ler significare “cosa spinta o posta innanzi”.

La Mondial, la motocicletta che debuttò a Faenza il 12 settembre 1948 con il grande 
pilota degli anni ’30 Francesco Lama facendo registrare il giro più veloce, era pro-
prio questo: un prodigio. Lo era per quel suo strepitoso e incredibile motore a 4 tem-
pi (una soluzione che non si riteneva possibile per la 125 cc., considerata fino a quel 
momento poco più che un “giocattolo per bambini grandi”) e con doppio albero delle 
camme in testa, un motore che non solo avrebbe travolto tutti i più diretti avversari 
ma che avrebbe dato la paga anche a molte 250 e 350 cc. 

Ed era veramente una “cosa spinta o posta innanzi”, quella Mondial sbucata dal 
nulla, perché si metteva dietro tutti. Prodigiosi furono infatti anche tutti i risultati 
che immediatamente riuscì ad ottenere diventando, subito dopo la gara di Faenza, la 
moto più veloce al mondo nella classe 125 cc. e facendo registrare esiti straordinari 
ogni volta che si presentò in pista o su strada. 
I dati parlano chiaro: in 9 anni di attività agonistica, dal 1948 al 1957, la Mondial ha 
vinto 10 Titoli Mondiali (5 marche e 5 conduttori, con le rispettive 4 vittorie nella 
classe 125 cc. e 1 nella 250 cc.) vincendo nel contempo 18 Gran Premi (14 nella 125 
cc. e 4 nella 250 cc.). Il Campionato del Mondo 125 cc. divenne un suo esclusivo 
feudo. Suo fu anche il primato assoluto della velocità, con i Record del Mondo sul 
chilometro e sul miglio (sia lanciati che con partenza da fermo) conquistati da Gino 
Cavanna nel 1948 a Cremona e da lui migliorati nel 1949 ad Ostenda, in Belgio.
La Mondial ha vinto con grandi campioni, ma ha anche contribuito a creare dei gran-
di campioni: nel 1949 ha vinto il Mondiale con Nello Pagani, nel 1950 con Bruno 
Ruffo, nel 1951 con Carlo Ubbiali, nel 1957 con Tarquinio Provini e con Cecil Sand-
ford (quest’ultimo nella classe 250). Ma ha corso, e spesso vinto, anche con Remo 
Venturi, Gianni Leoni, Guido Leoni, Romolo Ferri, Raffaele Alberti, Francesco Vil-
la, Walter Villa, Mike Hailwood e tanti altri ancora...
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Nel 1954 (grazie anche alla presenza dell’ingegner Fabio Taglioni) alla velocità si 
unì lo strapotere nella resistenza con le due eccezionali e contemporanee affermazio-
ni sui massacranti percorsi stradali della Milano-Taranto, con il primo posto assoluto 
di Remo Venturi con la 175 Competizione, e del Motogiro d’Italia, con il primo 
posto assoluto di Tarquinio Provini con la 125. 
In quei 9 anni di attività sportiva la Mondial vinse anche un numero impressionante 
di Campionati nazionali sia marche che conduttori, sia italiani che esteri (Austria, 
Olanda, Inghilterra, Francia). Vinse perfino un Campionato Italiano Motocross. 

Ma il vero prodigio fu, come vedremo nella nostra ricostruzione, quello di essere 
riuscita ad ottenere tali e tanti risultati senza grandi mezzi a disposizione, anzi, ad-
dirittura in economia!
Perché di soldi, nell’Officina Drusiani di Bologna dove questo prodigio della tec-
nica venne costruito nel terribile 1948 del tragico dopoguerra, di soldi non è che 
ce ne fossero pochi: non ce n’erano proprio! Ma c’erano la creatività e il talento 
di progettista-costruttore di Alfonso Drusiani, c’era l’abilità tecnica dei meccanici 
guidati da Renato Sceti e Nerio Biavati, c’era l’esperienza accumulata all’interno 
di quella stessa officina negli anni ’20 e ’30 producendo i motori a 4 tempi per le 
bolognesi GD e CM, c’era il clima straordinariamente favorevole del dopoguerra di 
un’intera città che con i motori motociclistici sopravviveva, viveva e poteva rico-
minciare a sognare.

Tutto questo, però, sarebbe potuto non bastare a fare la Mondial se Bologna non 
si fosse incontrata con Milano, se cioè fin dagli anni ’20 sui circuiti di gara non si 
fossero incontrati due giovani piloti della GD, Alfonso Drusiani e il piacentino conte 
Giuseppe Boselli; se dalla passione di quest’ultimo per lo sport motociclistico e dal 
suo talento per gli affari, condiviso dai suoi tre fratelli, non fossero scaturite delle 
operazioni commerciali che portarono alla costituzione di un’impresa familiare, la 
FB (Fratelli Boselli) con sede a Milano, che si gettò dapprima nella rappresentanza 
della GD e della CM e poi nell’allora redditizia produzione dei motocarri commis-
sionandone i motori non a caso all’Officina Drusiani di Bologna; e se in quell’am-
biente e in quell’officina a lui così ben noti il conte Giuseppe successivamente non 
si fosse innamorato a prima vista di quella Mondial appena partorita, a tal punto da 
decidere (ma solo in un secondo tempo) di finanziarne i possibili sviluppi. 

Nacque così, la Mondial: prodigio di tecnica, di velocità, di agonismo, ma anche 
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frutto della passione e, come per tutte le cose belle e valide, pure del caso. “Scoppiò” 
tra le mani di chi l’aveva messa al mondo senza che essi potessero immaginarne un 
futuro così radioso. Superò ogni aspettativa, perfino la più segreta. Li trovò quindi 
anche impreparati, sprovveduti. E pure finanziariamente, perché per raccogliere dav-
vero, fino in fondo, le potenzialità di quella straordinaria macchina e trasformarle in 
una macchina da soldi ci volevano ben altri capitali che non quelli del conte Peppino, 
oltretutto sempre osteggiato dai propri fratelli che forse non condividevano fino in 
fondo (tranne Luigi) la sua passione per le motociclette. Ci sarebbero voluti almeno 
i capitali di un altro conte, il Domenico Agusta dell’MV, la sua ferrea volontà di in-
vestirli in quel modo, il suo giro d’affari e di contatti... La FB Mondial passò, sì, alla 
produzione di serie, stradale. Dapprima con le stesse caratteristiche, ma poi via via 
molto diversa e molto lontana da quei prototipi da corsa che avevano infiammato il 
mondo. Incapace, in campo industriale e commerciale, di essere competitiva. 

Poi nel 1957, nonostante avesse appena vinto non uno ma due Mondiali in contem-
poranea, la Mondial si ritirò dalle competizioni come stabilito dal “Patto di asten-
sione” appena firmato con il quale si impegnava, insieme con Moto Guzzi e Gilera, 
a non correre più. Troppi costi, troppi rischi, troppi impegni, troppa responsabilità, 
tempi nuovi all’orizzonte, le automobili utilitarie che ormai avevano soppiantato le 
motociclette di piccola e media cilindrata, l’avvento dei motoscooter... 

Nei primi anni ’60, però, il conte Giuseppe Boselli tentò un’ultima impresa motori-
stico-commerciale rilanciando il marchio Mondial in campo agonistico. Stavolta nel 
settore dei 2 tempi. Con i fratelli modenesi Francesco e Walter Villa (pilota e tecnico 
il primo, pilota il secondo), e probabilmente su impulso del primo, organizzò una 
nuova scuderia e costruì nuove motociclette con motore a 2 tempi a disco rotante 
che si imposero subito nelle gare italiane e internazionali. La Mondial ricominciò a 
vincere, affermandosi con Francesco Villa nei Campionati Italiani delle 125 dal ’61 
al ’67, ad eccezione del 1964 e del 1966, anno in cui la vittoria andò al fratello Walter 
sempre su Mondial.
Per le stagioni successive al ’67 vennero studiati programmi ancora più ambiziosi, 
poi il conte Boselli ritenne troppo oneroso l’impegno finanziario e decise di sospen-
dere l’attività. Per entrare nella storia e nel mito, là dove si collocano i Grandi, i 
prodigi che la Mondial era già riuscita a compiere erano più che sufficienti!

Calò il silenzio. Ci furono in seguito altri risultati di grande spicco, alcuni tentativi 
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di resurrezione. Essi però non cambiarono sostanzialmente il suo destino: la Mon-
dial vera e propria (quella che impresse in modo indelebile il suo nome nella storia 
motociclistica per il suo 125 cc. 4 tempi bialbero) rimase un mito degli anni ’50, di 
un decennio irripetibile che andò dal 1948 al 1957.
Un episodio può illustrare questo mito meglio di tante parole: in Giappone, nel presti-
gioso Museo Honda di Motegi, è stata esposta una motocicletta che per molto tempo 
è stata l’unica lì presente non Honda, ed è una Mondial. Lo stesso Soichiro Honda 
l’acquistò durante il viaggio che fece in Europa a metà degli anni ’50 quando volle 
personalmente conoscere il meglio della produzione motociclistica mondiale per in-
dirizzare nel modo ottimale la sua industria allora ancora agli albori. Si dice poi che, 
giunto in patria, avesse smontato pezzo per pezzo la Mondial per studiarsela e che si 
fosse “ispirato” ad essa. E bene ha fatto, visti i risultati! Sicuramente Mr. Honda ha 
mostrato però anche una riconoscenza inconsueta nell’ambiente, poiché sul piedistal-
lo su cui la Mondial è stata collocata all’interno del Museo Honda di Motegi ha voluto 
far scrivere: “Tutto cominciò da qui”. 
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Il grande Albo d’Oro del piccolo bolide d’argento

10 Titoli mondiali vinti
5 marche (4 vittorie nella classe 125 cc. e 1 nella classe 250 cc.)
5 conduttori (4 vittorie nella classe 125 cc. e 1 nella classe 250 cc.)

18 Gran Premi vinti
14 nella classe 125 cc.
4 nella classe 250 cc.

Mondiali Conduttori 
1949 cl. 125 Pagani Nello
1950 cl. 125 Ruffo Bruno
1951 cl. 125 Ubbiali Carlo
1957 cl. 125 Provini Tarquinio
1957 cl. 250 Sandford Cecil

Mondiali Marche 
cl. 125: 1949, 1950, 1951, 1957
cl. 250: 1957

Record Mondiali di Velocità
Cremona, 1948: chilometro e miglio (lanciato e da fermo)
Ostenda (Belgio), 1949: chilometro e miglio (lanciato e da fermo)

CAMPIONATI MONDIALI
Vittorie

Motomondiale 1949
·	 Campionato Conduttori - Classe 125 - Nello Pagani 
·	 Titolo Costruttori - Classe 125 

Motomondiale 1950
·	 Campionato Conduttori - Classe 125 - Bruno Ruffo 
·	 Titolo Costruttori - Classe 125 

Motomondiale 1951
·	 Campionato Conduttori - Classe 125 - Carlo Ubbiali 
·	 Titolo Costruttori - Classe 125 
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Motomondiale 1957
·	 Campionato Conduttori - Classe 250 - Cecil Sandford 
·	 Campionato Conduttori - Classe 125 - Tarquinio Provini 
·	 Titolo Costruttori - Classe 250 
·	 Titolo Costruttori - Classe 125 

CAMPIONATI NAZIONALI
Vittorie

1950
·	 Campionato Italiano Conduttori - 1ª Categoria - Classe 125 - Carlo Ubbiali 
·	 Trofeo Internazionale dell’Industria 

1951
·	 Campionato Italiano Conduttori - 1ª Categoria - Classe 125 - Carlo Ubbiali 

1952
·	 Campionato Italiano Conduttori - 1ª Categoria - Classe 125 - Carlo Ubbiali 
·	 Campionato Nazionale di Velocità Austriaco - Classe 125 - Alexander 

Mayer 
·	 Campionato Italiano Conduttori - 2ª Categoria - Classe 125 - Adelio 

Albonico 
1953

·	 Campionato Nazionale di Velocità Austriaco - Classe 125 - Alexander 
Mayer 

·	 Campionato Nazionale di Velocità Olandese - Classe 125 - Lodewick 
Simons 

·	 Campionato Italiano Conduttori - 2ª Categoria - Classe 125 - Remo Venturi 
1954

·	 Campionato Nazionale di Velocità Olandese - Classe 125 - Lodewick 
Simons 

·	 Campionato Italiano Conduttori - 2ª Categoria - Classe 125 - Tarquinio 
Provini 

·	 Campionato Italiano Marche - 2ª Categoria - Classe 125 
·	 ‘’Milano-Taranto’’ - Remo Venturi (1° assoluto, con 175 cc.)
·	 “Motogiro d’Italia” - Tarquinio Provini (1° assoluto, con 125 cc., categoria 

unica)
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1955
·	 Campionato Italiano Conduttori - 1ª Categoria - Classe 125 - Tarquinio 

Provini 
1956

·	 Campionato Italiano Seniores - Classe 175 - Tarquinio Provini 
·	 Campionato Italiano Motocross - Emilio Ostorero 
·	 Campionato Italiano Juniores - Classe 125 - Francesco Villa 

1957
·	 Campionato Italiano Seniores - Classe 250 - Tarquinio Provini 
·	 Campionato Italiano Seniores - Classe 125 - Tarquinio Provini 
·	 Campionato Italiano Motocross - Emilio Ostorero 
·	 Campionato Italiano Marche Formula 1 - Classe 250 
·	 Campionato Italiano Marche Formula 1 - Classe 125 
·	 Campionato Inglese Marche - Classe 250 
·	 Campionato Inglese Marche - Classe 125 

1961
·	 Campionato Italiano Seniores - Classe 125 - Francesco Villa 

1962
·	 Campionato Italiano Velocità Seniores - Classe 125 - Francesco Villa 
·	 Campionato Italiano Montagna Formula 2 - Classe 125 - Alfredo Balboni 

1963
·	 Campionato Italiano Velocità Seniores - Classe 125 - Francesco Villa 

1965
·	 Campionato Italiano Velocità Seniores - Classe 125 - Francesco Villa 
·	 Campionato Francese Velocità - Classe 125 - Jacky Onda

1966
·	 Campionato Italiano Velocità Seniores - Classe 125 - Walter Villa 

1967
·	 Campionato Italiano Velocità Seniores - Classe 125 - Francesco Villa 





Prima Parte
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Cremona, 14 ottobre 1948. In condizioni proibitive Gino Cavanna sta per conquistare con la 
Mondial uno dei record mondiali di velocità.
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1948, DA FAENZA A CREMONA 
IL CLAMOROSO ESORDIO CON RECORD MONDIALE

Una pioggia di successi

Quattro record mondiali di pura velocità al primo tentativo e, si può dire, alla prima 
apparizione pubblica di una motocicletta nuova di zecca. E oltretutto sotto la piog-
gia, a tratti battente, e con una scarsa visibilità. Tanto che si dovette rinunciare alla 
ripetizione delle prove che avrebbe certamente permesso di migliorare i record già 
ottenuti, i quali fecero registrare in un passaggio la velocità massima di 132,938 
km/h. Come avrebbe sottolineato la stampa sportiva, costituiva un ulteriore record 
l’aver ottenuto i record... in quelle condizioni e al primo tentativo, quando né il pilota 
né la macchina avevano ancora raggiunto la massima pressione! 
Il peggiorare del tempo impedì inoltre il cambio dei rapporti nelle prove con par-
tenza da fermo, che avrebbe ancor di più consentito il miglioramento dei risultati 
già raggiunti con il non ottimale rapporto usato nelle prove con partenza lanciata 
(nelle prove da fermo è infatti più difficile ottenere i record proprio perché il pilota 
deve perfezionare il più possibile la successione dei cambi per sfruttare al massimo 
le possibilità del motore in relazione ai giri di rotazione). Va infine evidenziato che 
la motocicletta che stava conquistando quei primati era una comune motocicletta da 
circuito e non da record. Non ce n’erano altre a disposizione, del resto, e non pote-
vano esserci, perché... non c’erano soldi per costruirle o predisporle diversamente. 
La macchina conquistò quindi quegli strabilianti record mondiali nelle condizioni in 
cui la si vede nelle fotografie del tempo: senza la minima carenatura aerodinamica, 
con telaio normale, con freni normali, con serbatoio grosso, con parafango pesante 
(c’era solo quello posteriore) e con motore alimentato a benzina a 80 ottani. 
Fu così che, il pomeriggio di giovedì 14 ottobre 1948, agli occhi del mondo intero 
nacque il mito di un marchio destinato a iscrivere il proprio nome nella storia del 
motociclismo di tutti i tempi.
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Gran Premio di Faenza, il giro più veloce di Francesco Lama

La seconda edizione del dopoguerra del Gran Premio delle Nazioni
La motocicletta che il 14 ottobre 1948 correva sotto la pioggia alla conquista dei 
primati mondiali di velocità aveva esordito un mese prima, il 12 settembre, al 
Gran Premio delle Nazioni corso sul Circuito di Faenza. Sul serbatoio recava 
scritto “Mondial”. 
Fu un esordio felice e infelice ad un tempo: felice, perché questa fino ad allora per 
tutti sconosciuta Mondial effettuò, benché soggetta a un guasto meccanico, il giro 
più veloce; infelice perché, ciononostante e proprio per quel guasto, fu poi costretta 
al ritiro al ventottesimo giro quando ormai tutti la davano per vincente. 
Si trattava della seconda edizione del dopoguerra del Gran Premio delle Nazioni 
(detto anche “Gran Premio d’Europa”), emigrato nella provincia romagnola dai fasti 
romani e monzesi dell’anteguerra perché soltanto lì si era riusciti a trovare un ente 
disposto ad assumersi rischi e oneri dell’organizzazione. 
Il coraggioso ente era il Moto Club Faenza, che nell’inverno 1947-’48 aveva collau-
dato il rinnovato Circuito cittadino. Non circuito misto – come ormai era diventato 
abituale in Italia negli ultimi anni – ma di velocità pura, dove le motociclette avreb-
bero finalmente riavuto la possibilità di dimostrare tutta la loro potenza, sia in senso 
assoluto sia in relazione alla propria cilindrata, grazie ai suoi 5 chilometri di sviluppo 
comprensivi di un bel rettilineo di circa 2 chilometri e di altri rettifili più brevi raccor-
dati da curve non troppo accentuate. Non il circuito più veloce d’Europa, come forse 
era nelle intenzioni e nelle speranze di qualcuno degli organizzatori, ma senz’altro 
il circuito stradale più veloce d’Italia e suscettibile, con un’eventuale modifica alle 
curve, di ulteriori miglioramenti in senso velocistico. Un circuito degno finalmente 
di una grande gara di velocità, dopo che le tanto discusse varianti all’Autodromo di 
Monza avevano compromesso l’efficacia in tal senso di quest’ultimo, che fino a non 
molti anni prima era stato unanimemente considerato il migliore in assoluto.
Il merito dello sforzo compiuto dalla piccola Faenza andava egualmente ricono-
sciuto alla straripante passione collettiva tutta romagnola per il “motore” (il “mu-
tór”) e all’impegno personale dei membri del Moto Club locale, il cui presidente 
era niente meno che il concittadino Francesco Lama, il grande pilota motociclistico 
degli anni Trenta che per le sue doti di ardimento e velocità era noto come “la frec-
cia di Faenza”. 
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Francesco Lama, la “freccia di Faenza”
Francesco Lama, oltre che presidente del Club e membro della FMI (Federazio-
ne Motociclistica Italiana), era anche membro della Commissione ufficiale per il 
collaudo del Circuito. Era stato proprio grazie a lui, a dir la verità, che Faenza era 
riuscita a ottenere dalla FMI l’incarico di organizzare il GP delle Nazioni. Su quel 
Circuito “di casa” egli aveva già vinto nel 1938 con la Gilera “Otto Bulloni” e nel 
1939 con la Gilera 4 cilindri. Sempre nel 1939, e sempre con la Gilera, aveva vinto 
il titolo italiano assoluto classe 500. E adesso, nove anni più tardi, sempre a Faen-
za, il 12 settembre 1948, indossava ancora quel casco con lo stemma Gilera. Però 
la motocicletta che portava in pista in quell’occasione non era più la Gilera, ma... 
l’esordiente Mondial! 
Fu lo stesso Francesco Lama infatti, la “freccia di Faenza”, a tenere a battesimo quel-
la che di lì a poco sarebbe stata ribattezzata “la moto dei record”: la Mondial 125 cc. 
4 tempi bialbero. Fu lui ad ottenere il giro più veloce, il ventesimo, in 2’52”1/5 alla 
straordinaria media di 104,529 km/h. Fu ancora lui, purtroppo, a dover abbandonare 
la gara al ventottesimo per uno sciocco guasto al serbatoio, quando ormai i faentini 
presenti si preparavano ad esultare per la sua vittoria. 
Tanta amarezza, sicuramente, ma anche tanta soddisfazione per il bravo pilota ormai 
quarantunenne, che dopo poco tempo si ritirerà definitivamente dall’attività agonisti-
ca che l’aveva visto spesso vincitore: dapprima con la MM (con la quale, nella classe 
175, si era aggiudicato anche il GP delle Nazioni del 1933, che allora si correva a 
Roma sul Circuito del Littorio), poi con la Benelli e infine con la Gilera, passando 
dalle piccole alle medie e alle grandi cilindrate e correndo inoltre con le Rudge della 
Scuderia Ferrari motociclistica. Si ritirerà dalle gare (ma si caverà ancora la voglia 
di correre una Mille Miglia in coppia con il conte Rino Ferniani di Faenza, pilotando 
una macchina di piccola cilindrata costruita da un artigiano bolognese che conqui-
sterà il posto d’onore fra i prototipi) però non si ritirerà dal mondo dei motori, dato 
che si dedicherà – d’ora in poi in via esclusiva – all’officina e concessionaria Gilera 
di sua proprietà che aveva aperto a Faenza l’anno prima (1947).
Accanto però alle numerose e convincenti vittorie di una lunga carriera Francesco 
Lama poteva annoverare anche una buona dose di ricorrente sfortuna che il GP di 
Faenza dovette ancora una volta confermare. Il colmo l’aveva raggiunto nella Mila-
no-Taranto del 1938 quando, dopo aver condotto in testa con la sua Gilera insieme 
con i compagni di squadra Giordano Aldrighetti e Dorino Serafini sbaragliando ogni 
primato precedente e tenendo una media sbalorditiva (140 km/h!), era scivolato sul 
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nevischio della Futa costringendosi al ritiro. A Faenza la colpa fu di un bullone. 
Anzi, di un... gommino! Quasi una beffa. 

I vincitori della classe 125 cc.
Per la cronaca, il Gran Premio delle Nazioni corso sul Circuito di Faenza il 12 set-
tembre 1948 vide la vittoria nella classe 125 di Franco Bertoni su MV, seguito da 
Umberto Masetti su Morini. Al terzo, quarto, quinto e sesto posto ancora Morini; al 
settimo e ottavo ancora MV; al decimo, infine... ancora Morini! 
MV e Morini: soltanto un caso? Niente affatto: erano questi – MV e Morini, Mori-
ni e MV – i marchi dominanti allora nella classe 125, quelli con i quali la neonata 
Mondial doveva vedersela. E la Mondial, impavida, scese gagliardamente in pista 
per sfidare i suoi affermati avversari...

Mondial, la nuova e incredibile 125 4 tempi
Della componente “europea” al Gran Premio di Faenza del 1948 rimaneva pratica-
mente soltanto il ricordo, conservato nella intitolazione “delle Nazioni” (o “d’Euro-
pa”, come pur sempre veniva indicata la gara). C’erano ancora, è vero, le britanniche 
Triumph e Norton, anche se condotte da corridori isolati e già tante volte battute, 
ma non c’erano più né le Norton ufficiali nè le AJS, le uniche che avrebbero ancora 
potuto reggere il confronto con gli ormai straripanti marchi italiani. 
Eppure gli stranieri dovevano esserci perché sarebbe stato ridicolo un Gran Premio 
Europeo limitato ad una sola nazione, l’Italia. Benché tuttavia gli organizzatori aves-
sero spinto su questa presenza straniera, gli spettatori – quasi tutti italiani – non mo-
strarono di interessarsene, tenendosi alla larga da ogni smania esterofila. Ben sape-
vano, anche loro, che la gara (e in tutte le classi!) sarebbe stata fra i marchi nostrani, 
fra la Morini e la MV, fra la Moto Guzzi e la Benelli, fra la Moto Guzzi e la Gilera; 
e infatti a Faenza avrebbero vinto la Moto Guzzi di Bruno Ruffo nella classe 250 e 
la Gilera di Tullio Masserini nella 500, oltre alla MV di Franco Bertoni nella 125 cc.
Non potevano però immaginare che in mezzo a questi “colossi” tanto accreditati 
potesse infilarsi una “scheggia” di nome Mondial, una motocicletta di cui nessuno 
fino a quel giorno sapeva nulla e che mostrò fin dai primi giri di poter addirittura 
essere vincente e che vincente sarebbe certamente stata se la sfortuna e un pizzico di 
sbadataggine non si fossero messi in mezzo. 
Anche il cronista della rivista “Motociclismo” (16 settembre 1948), che seguì dal 
vivo tutta la manifestazione, rimarcò con ammirato stupore questa bella novità mo-
toristica annotando: “Dobbiamo essere gratissimi ai patrocinatori fratelli Boselli, ai 
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progettisti Drusiani e Sceti, ed a Francesco Lama nella sua qualità di pilota, se nella 
125 cc. si è avuta la lietissima sorpresa di vedere inserita nel duello Morini-MV la 
nuovissima Mondial che per poco non la faceva da terza incomoda godendosela tra 
i due litiganti, e fornendo una interessante nota di squisito carattere tecnico nelle 
competizioni motoleggeristiche che possiamo sintetizzare in questo interrogativo: 
motore a due tempi o a quattro tempi?”.
Era il quesito che avrebbe tenuto testa anche nei mesi seguenti: la Mondial era infatti 
un quattro tempi, mentre gli altri marchi italiani erano due tempi. Soltanto Morini, 
che adottava pure lui il due tempi di cui si diceva però che non fosse più del tutto 
soddisfatto, sembrava che proprio in quel momento avesse intenzione di passare a un 
nuovissimo quattro tempi da sfoderare al momento opportuno. Ma, intanto, a Faenza 
presentava ancora il due tempi.

Il ritorno in gara delle 125 nel GP delle Nazioni dopo 19 anni d’assenza
Altro elemento di grande interesse tecnico era il fatto che, dopo 19 anni di assenza, 
le 125 cc. venivano finalmente riammesse al Gran Premio delle Nazioni. Era quindi 
una gara che non è esagerato definire storica in assoluto.

Tutte le emozioni della corsa
Della descrizione dell’avvenimento il cronista di “Motociclismo” seppe essere 
all’altezza nell’ardente cronaca di gara che ci ha consegnato, così sintetizzata: “Una 
gara combattuta alla garibaldina, condotta senza risparmio, ricca di fasi emozionan-
ti, e non solo nelle posizioni di testa ma anche in quelle di centro; uno spettacolo 
di quelli da fare epoca, e largamente rimpianto dagli spettatori che si son recati sul 
circuito solamente nel pomeriggio”.
I partenti della classe 125 erano 18: 
7 Morini (con Pagani, Alberti, Spazzoli, Lambertini, Magi, Vighi e Masetti); 
7 MV (con Leoni, Ambrosini, Milani, Matucci, Anderson, Burgraff e Bertoni); 
1 Mondial (con Francesco Lama); 
1 Ibis (con Ferrasin); 
1 V.48 (con Gastaldi); 
1 DKW (con Alpi).
Era stata annunciata anche la Puch dell’ungherese Szabo, che però non si presentò.
Sedici erano i motori a due tempi e due soltanto quelli a quattro tempi: la nuovissima 
Mondial e la già nota V.48.
Favorita era la Morini, tuttavia le quotazioni della MV salirono dopo le prove della 
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vigilia quando la casa lombarda sfoggiò le nuove teste fortemente alettate, adatte 
a migliorare la tenuta anche se ancora non finite e gregge di fusione per mancanza 
di tempo.
Ma le prove avevano subito messo in luce anche le risorse della Mondial di France-
sco Lama, “ritornato per l’occasione sulla breccia e tuttora in possesso della sua ful-
gida classe a dispetto degli occhiali professionali che gli sormontano il naso”. Non 
conoscendo la motocicletta, nessuno era però disposto ad esprimersi sulle sue doti di 
tenuta, per di più con un motore a quattro tempi che era più complesso dal punto di 
vista costruttivo di quello a due tempi.
“Le premesse erano appassionanti, ed incertissime le previsioni. Sin dai primi giri si 
forma un gruppetto di testa composto dalle Morini di Masetti, Alberti, Lambertini e 
Magi, dalla MV di Bertoni, dalla Mondial di Lama e dalla V.48 di Gastaldi; a poche 
decine di metri inseguono Vighi e Pagani, poi Matucci e il francese Burgraff; stac-
cati Milani, Anderson, Alpi e Ferrasin, che sconta subito lo svantaggio della minor 
cilindrata (98 cc.) della sua Ibis, per di più fra le prime ad attardarsi al box per noie 
d’accensione. Ambrosini giunge fermando; la rottura del comando del gas, a quanto 
pare, lo costringe al ritiro. Occorrono parecchi giri prima che Gastaldi, che sulla sua 
V.48 fa miracoli d’ardimento, perda contatto col gruppo di testa e poi si ritiri per 
guasto di macchina.
Lo spettacolo è quanto di più avvincente ci abbiano mai offerto le corse della 125 cc.; 
cinque macchine marciano a tutto gas, accodate in fila indiana o aperte a ventaglio 
per l’avvicendamento degli allunghi che di volta in volta vengono tentati da questo 
o quell’altro pilota; nelle curve sono ‘numeri’ acrobatici da far accapponar la pelle, e 
subito il gruppetto si ricompone come tirato da un elastico invisibile. 
I ‘clan’ dei tifosi delle diverse marche alternano momenti di euforia o di depressione 
morale a seconda delle vicende della lotta; ora è Lama che tenta di svignarsela, ora è 
Masetti che fa la sua puntata, e ora è Alberti che saggia le forze rivali, ora è Bertoni 
che trovatosi solo contro la coalizione avversaria si destreggia mirabilmente, con una 
calma che ha un certo tono di spavalda sicurezza, tanto più insolita nel varesino in 
quanto proprio lui aveva sulle spalle un recente passato di netta sfortuna.
Il gruppo perde Lambertini, per noie meccaniche che lo fermeranno a più riprese al 
box; Pagani e Magi, dopo aver perso e ripreso contatto col gruppo di testa, proce-
dono appaiati; Leoni, che ha il motore con testa normale, riesce a furia di accorgi-
menti... aerodinamici ad avvicinarsi al gruppo; fra Matucci e il battagliero Burgraff 
s’accende un duello che finirà solo all’ultimo giro; ormai fuori causa Anderson e Mi-
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lani che scontano lo svantaggio della loro mole. A proposito, tutti gli uomini di testa 
sono proprio i ‘pesi piuma’ della compagnia, segno evidente che una decina di chili 
in più sono un handicap piuttosto sensibile, contro il quale non c’è bravura di pilota 
che valga (e Lama, da questo punto di vista, era perfetto, essendo uno scricciolo di 
appena 53 kg., N.d.A.).
La corsa continua in uno spettacoloso alternarsi nelle posizioni di testa, senza che 
nessuno riesca a prevalere in modo sensibile, ed è solo al 17.o giro che il quartetto 
si riduce ad un terzetto per la sfortuna che colpisce la Mondial di Lama. Rottura del 
serbatoio della benzina.
Lama si arresta al box, fra la costernazione dei faentini, e dopo una rapida consul-
tazione coi meccanici tenta una riparazione di fortuna, di effetto alquanto dubbio: 
tamponamento della falla mediante uno straccio incastrato fra la testa del motore e il 
serbatoio; quanto basta per ripartire e, pur con due giri di ritardo, inserirsi ancora nel 
terzetto di testa e per di più infilare una serie di velocissimi giri che gli procureranno 
la soddisfazione di stabilire il primato della categoria; poi, verso la fine (al 28esimo 
giro, N.d.A.), anche Lama non insisterà, pago del risultato conseguito.”

Convincente anche se non vincente
Finisce qui, e finisce così, la gara di Francesco Lama e della Mondial. Sulla quale 
però il cronista, fortemente impressionato, ritorna in chiusura del suo articolo:
“Della Mondial abbiamo già detto: per un debutto non si poteva pretendere di me-
glio; sin che è stata risparmiata dalla sfortuna era rimasta in gara col tono di chi ha le 
migliori carte nel suo gioco, vedi i primati sul giro stabiliti prima e dopo l’avaria al 
serbatoio; una macchina che porta una nota di altissimo interesse tecnico e sportivo 
nelle prossime competizioni motoleggeristiche”.

La Rievocazione cinquant’anni dopo
Il debutto della Mondial a Faenza è stato poi opportunamente ricordato cinquant’an-
ni dopo, il 12 e 13 settembre 1998, con una bella Rievocazione organizzata dal Club 
Storico Faentino presieduto da Giuseppe Frattini, che ha voluto costituire un omag-
gio sia al marchio bolognese che al suo collaudatore e pilota (e in parte forse anche 
aiuto-progettista) Francesco Lama. Erano presenti pure Bruno Ruffo, che allora era 
stato vincitore nella classe 250, e Ines Lama, la figlia (unica) di Francesco Lama, che 
indossava il pettorale con il numero 64 che il padre aveva indossato in gara.
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Il manifesto pubblicitario del GP delle Nazioni di Faenza 1948. 
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Il tracciato del Circuito (detto anche “Circuito dei Cappuccini” per la prossimità all’omonimo 
Convento). 

Faenza, inverno 1947-’48. La Commissione ufficiale per il collaudo del Circuito cittadino 
fotografata nei pressi delle “Bocche dei Canali”. Da sin.: Gigi Lama, un rappresentante 
della FMI (Federazione Motociclistica Italiana), Francesco Lama, un altro rappresentante 
della FMI, il prof. Bruno Nediani per il Comune di Faenza, il conte Rino Ferniani, due 
rappresentanti del Moto Club Faenza e Nino Mita, un faentino che in seguito diventerà 
vicepresidente della FMI. 
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Francesco Lama mentre, dalla sua 
officina di Corso Garibaldi, si avvia 
verso il Circuito per alcuni giri di 
verifica e prova. 

Francesco Lama nei pres-
si della partenza mentre 
parla con un amico. A dx. 
il cugino Gigi Lama. 
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Francesco Lama si sta 
portando sulla linea di 
partenza con la sua Mon-
dial bialbero 125 cc. 

Francesco Lama, ormai al via con la Mon-
dial con il numero 64, indossa ancora il ca-
sco con lo stemma della Gilera per la quale 
aveva vinto il titolo italiano assoluto nel 
1939. Torna in pista, quarantunenne, dopo 
nove anni di inattività. Il GP delle Nazioni 
di Faenza fu l’ultima gara motociclistica 
della sua lunga carriera. 

L’esaltante fase della 
partenza. 


