
Il motore nasce da una costola del 125cc due vol-
te Campione del Mondo proprio con il finlandese 
(1985) e Dave Strijbos (1986). L’idea di combi-
nare ciclistica e basamento della ottavo di litro 
ufficiale ad albero e cilindro 250cc fu geniale.  

Avanti per l’epoca
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25 Agosto 
1985 a Belo 
H o r i z o n -
te (Brasi-
le) Pekka 
V e h k o n e n 
si laureò 

Campione del Mondo di Moto-
cross Classe 125cc con la Cagiva 
del felice e fruttuoso periodo Jan 
Witteveen. Scettro che, suo mal-
grado, dovette cedere la stagione 
seguente al nuovo compagno di 
squadra Dave Strijbos. All’in-
domani di quell’ultima stagione 
nella ottavo di litro il finlandese 
venne schierato dalla Casa Vare-
sina nella cilindrata superiore. A 
quei tempi la 250cc stava attiran-
do sempre maggiore attenzione 
da parte delle Case costruttrici, 
e a Schiranna, per non essere da 
meno, si decise di rilanciare la 
sfida ai giapponesi (e in parte a 
KTM) in una categoria pressoché 
nuova. O quasi. In effetti, nell’86 
fu dapprima Jeremy Whatley 
a portare al successo la Cagiva 
WMX250 ufficiale con una stori-

ca doppietta al GP in Repubblica 
Ceka a Povazska Bystrica. Due 
settimane più tardi l’inglese si ag-
giudicò anche la seconda manche 
nel GP di casa a Farleigh Castle e 
chiuse il Mondiale duemmezzo al 
quarto posto assoluto dietro Jacky 
Vimond (il Campione), Michele 
Rinaldi e Geert-Jan Van Doorn.
I presupposti tecnici per ambire 
a immediati traguardi iridati c’e-
rano tutti, e pure buoni, ma per 
quanto Whatley si fosse rivelato 
quell’anno un ottimo elemento, 
rimaneva pur sempre un “piaz-
zato”. Agli occhi dell’allora re-
sponsabile Reparto Corse Cagiva, 
l’Ing. Witteveen appunto, l’ingle-
se non sarebbe stato all’altezza 
di mirare più in alto. Per dare la 
caccia al titolo ci voleva ben altro; 
un pilota esperto, uno che già da 
“quelle parti” c’era passato. La 
scelta ricadde dunque su Vehko-
nen. Dopo la felice esperienza di 
due anni prima, Cagiva lo rilanciò 
sul tavolo del Mondiale 250cc ‘87 
affiancandogli Van Doorn come 
seconda guida.

IL

Il primo esemplare di Cagiva WMX250 
affidato a Jeremy Whatley del Mondiale 

‘86 presentava forcella Marzocchi 
tradizionale e ammortizzatore Öhlins, 

mentre sulla versione ‘87 Pekka 
Vehkonen preferì l’accoppiata WP: 

forcella 4054 Protec con steli rovesciati 
e mono sempre olandese pluriregolabile.

Largo impiego di materiali nobili come 
magnesio e titanio. Il peso totale della moto 
era probabilmente al limite del regolamento 

FIM di allora. Se non addirittura sotto. Chissà 
quali artifici per eludere la bilancia alle 

verifiche tecniche...

Nonostante il salto di cilindrata 
e una moto ancora “giovane”, la 
competitività di Pekka si dimostrò 
subito al livello dei primi della 
Classe; di tutt’altra natura invece 
il destino di Van Doorn che do-
vette alzare bandiera bianca con 
altrettanta celerità colpa un polso 
fratturato la settimana prima del 
via del Mondiale. L’olandese si ri-
presentò soltanto all’ultimo GP di 
Svezia, a Nykoping, dove tuttavia 
si piazzò secondo assoluto.
Il potenziale di Vehkonen e quello 
della WMX250 si misero in gran 
luce sin dal primo GP in Belgio, 
proprio a casa di Eric Geboers, l’al-
lora pilota ufficiale HRC. E, consi-
derate le premesse, forse nemme-
no lo stesso finlandese si aspettava 
risultati così eclatanti. Purtroppo, 
però, la seconda parte di stagione 
- dal GP di Jugoslavia in poi - non 
disse bene a Vehkonen, una serie 
di zeri e qualche disattenzione tec-
nica di troppo decisero le sorti del 
Mondiale. Geboers fu così incoro-
nato Campione con una prova di 
anticipo sul calendario.

Al di là della sconfitta e di qual-
che difetto tecnico di gioventù, il 
finlandese e Cagiva non si perse-
ro d’animo. Le fondamenta per 
edificare il successo erano state 
poste, c’erano forti ambizioni di 
riuscita e la stagione successiva 
ci riprovarono con maggiore con-
vinzione.
Nell’88 Eric “The Kid” Geboers 
passò alla Classe 500cc per ten-
tare ciò che nessuno era stato 
ancora in grado di realizzare nel 
Mondiale di Motocross: lo storico 
tris iridato in tre cilindrate diver-
se. Quell’anno il trono della Clas-
se 250cc rimase di conseguenza 
vacante, il suo Re era determinato 
a conquistare la “Regina” e a ri-
scrivere il corso di questo sport. 
Pekka Vehkonen, in quanto Vice 
in carica, fu il favorito d’obbligo 
nella successione al titolo iridato 
della quarto di litro. Eppure, per 
il pilota di Helsinki (27 novembre 
del 1974) l’avvio del Mondiale 
250cc si rivelò traumatico. Nel-
le prime dieci manche registrò 
ben quattro zeri e qualche mode-
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sto piazzamento che alla fine gli 
costarono il titolo in favore del 
debuttante John Van Den Berk, 
neopromosso alla quarto di litro 
dodici mesi dopo l’alloro conse-
guito nella Classe 125cc. A nulla 
servì il favoloso tentativo di re-
cupero messo in atto nella secon-
da metà di Campionato se non a 
quello di provarci fino all’ultimo, 
ma ancora una volta Vehkonen e 
la WMX250 dovettero acconten-
tarsi dei gradi di Vice.
All’indomani di quell’88 Cagiva 
diede l’annuncio del suo ritiro dal 
Mondiale di Motocross per sem-
pre… per lasciare posto alla nuova 
arrivata in quel di Varese: Husq-
varna. L’uscita di scena della Casa 
Varesina dalle competizioni sia 
nella Classe 125cc sia nella 250cc 
coincise con l’addio di Jan Witte-
veen che salutò i suoi uomini a 
Schiranna per intraprendere una 
nuova e più gloriosa esperienza a 
Noale. In Aprilia!
Questi cenni storici sono fonda-
mentali per collocare meglio in 
senso temporale l’evoluzione di 
quello speciale motore 250cc e la 
breve vita che ne seguì. Il proget-
to della Cagiva WMX250 dell’87 
di Vehkonen ebbe origine due 
anni prima. Il motore nacque, in-
fatti, da una costola di quel 125cc 
(datato 1979) due volte Campione 
del Mondo proprio con Vehko-
nen (1985) e Dave Strijbos (1986), 
ovvero la medesima unità che 
avrebbe potuto affiggere il pro-
prio nome sull’Albo d’Oro della 
specialità già nell’84 assieme a 
Corrado Maddii, se solo il destino 
non avesse riscritto il finale di un 
Mondiale 125cc già “archiviato” 
per benedire un miracolato Mi-
chele Rinaldi.
Con un tale pedigree, a Schiranna 
sortì automatica l’idea di mutua-
re quella meccanica vincente e di 
implementarla con una termica 
di cubatura superiore. L’ultimo 
stadio del prototipo 250cc venne 
collaudato e portato inizialmen-

Doppia bobina Motoplat montata 
sulla WMX250 di Vehkonen. Essendo 
il diametro del pistone di dimensioni 
generose (71,5 mm) in azienda si era 
optata l’adozione di una doppia candela 
per ottimizzare la fase di scoppio in 
camera di combustione. Una sola non 
sarebbe stata sufficientemente efficace.
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te in qualche gara-test proprio 
da Maddii. La stagione seguente, 
l’86, fu affidato a Massimo Con-
tini per correre sempre l’Italiano 
Senior e a Jeremy Whatley che lo 
portò al debutto nel Mondiale di 
cilindrata, tra l’altro con ottimi ri-
sultati come abbiamo avuto modo 
di vedere.
Il telaio era del tutto identico a 
quello della 125cc, maggiormente 
rinforzato, con un angolo di ster-
zo un po’ più aperto a vantaggio 
di una stabilità superiore sul ve-
loce, quindi forcella Marzocchi 
da 42mm con 285 mm di escur-
sione, mono Öhlins regolabile in 
entrambe le idrauliche con 315 
mm di escursione, ancorato al si-
stema ammortizzante Soft Dump. 
Di estremamente piccolo però la 
Cagiva WMX250 dell’86 di What-
ley non aveva solo quote e misure 
della minuta ciclistica ottavo di 
litro. Sia nella distribuzione gli 
assi della trasmissione sia nelle di-
mensioni fisiche generali, il basa-

mento 250cc era nientemeno che 
la fotocopia di quello 125cc.
Naturalmente con le dovute pro-
porzioni per quanto concerneva 
la camera di manovella, utili a 
ospitare un albero motore di mag-
giore volume, e il cambio legger-
mente dimensionato per la supe-
riore potenza erogata.
La termica montava cilindro in 
nikasil con alesaggio e corsa pari 
a 71,5x62 mm, aspirazione lamel-
lare nel cilindro, valvola di scari-
co CTS meccanica e carburatore 
Dell’Orto PHSB da 37mm a val-
vola tonda, mentre l’accensione 
elettronica era Motoplat ad anti-
cipo variabile. Il primo esempla-
re dell’86 era accreditato di una 
potenza stimata oltre i 40 cavalli 
a 8.000 giri. Con un anno in più 
di esperienza, la Cagiva di Vehko-
nen dell’87 arrivò a svilupparne 
quasi 50. Un mostro per l’epoca. E 
a ragion veduta, considerato che 
i maggiori antagonisti sarebbero 
stati il già due volte iridato 125cc 

Eric Geboers e la Honda CR250 
HRC. Mica paglia!
Per quanto, Cagiva non era da 
meno. Nella ottavo di litro ebbe il 
grande merito di riuscire a spez-
zare la catena di successi Suzuki 
iniziata nel 1975 - anno di istitu-
zione del Mondiale 125cc - pro-
prio con Vehkonen e la WMX125. 
Insomma, cadetti certo non erano 
a Schiranna. Però i rivali si sareb-
bero presentati coi favori del pro-
nostico, non fosse altro che per la 
fama che accompagnava la Casa 
Alata. Sulla carta erano i super 
indicati alla corona e occorreva 
contrattaccare con una “cannona-
ta” di moto della stessa gittata.
L’arrivo di Witteveen in Cagiva 
nell’83 diede un forte impulso 
all’attività racing dell’azienda 
varesina. L’ingegnere olandese 
portò con sé l’esperienza fatta 
precedentemente in Gilera e si 
dimostrò subito un grande con-
dottiero. Non solo in termini di 
conoscenza della materia, ma an-

Il primo esemplare 
di WMX250 
ufficiale dell’86 di 
Whatley montava 
un carburatore 
PHSB da 37mm a 
valvola tonda. Sulla 
moto di Vehkonen 
dell’87 Cagiva aveva 
invece sviluppato un 
carburatore prototipo 
a valvola piatta che, 
in seguito, grazie 
alla collaborazione 
con Dell’Orto, andò 
ad equipaggiare la 
produzione delle WMX 
sia 125cc che 250cc di 
serie con codice VHSB 
e diametro Venturi 
sempre da 37mm.
Le spalle all’albero 
motore “intarsiate” in 
Mallory per la perfetta 
equilibratura. Un 
autentico capolavoro.
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che nel modo di saper gestire e di-
rigere un gruppo di lavoro molto 
professionale e ambizioso.
Sulla WMX250 da GP di Vehko-
nen dell’87 venne fatto un lavo-
ro certosino all’albero motore, 
le spalle “intarsiate” in Mallory 
(lega di tungsteno) per la perfetta 
equilibratura. Un autentico capo-
lavoro. Il vero problema di quel 
motore era tuttavia l’affidabilità, 
era così piccolo che alla lunga il 
cambio esplodeva. E, com’era pre-
vedibile, non venne mai messo in 
produzione. Per come era stato 
concepito avrebbe rappresentato 

una reale crepa alla credibilità e 
alla reputazione di Cagiva. Ciò 
che invece non preoccupava il 
reparto corse a Schiranna, che di 
motori ufficiali e ricambi ne aveva 
in quantità: ogni due gare i tecnici 
varesini cambiavano primaria e 
secondaria, il vero punto debole, 
e tutto ciò che poteva sortire dub-
bi di tenuta. Compresi i telai che, 
seppur rinforzati, venivano sosti-
tuiti ogni due/tre gare.
Eppure, per quanto potesse anda-
re forte, un motore fragile rappre-
senta comunque fonte di preoccu-
pazione. Tant’è che alla fine della 

primaria e secondaria 
il vero punto debole 
di quel motore 
“piccolo”

stagione 87’ venne archiviato per 
sempre. 
Il motore della Cagiva WMX250 
ufficiale stagione ‘88, che poi en-
trò realmente in produzione, era 
dotato infatti di un basamento più 
dimensionato ai maggiori carichi 
di stress e proporzionato alla ter-
mica. Il nuovo motore venne in-
dustrializzato per i grandi numeri, 
nulla a che spartire però con quel-
lo che contese il titolo Mondiale 
l’anno prima. Il primo modello 
WMX250 di serie uscì nello stesso 
color bianco e motivi grafici del-
la WMX factory di Vehkonen del 

Mondiale 250cc ‘88. In controten-
denza ai colori di Casa Cagiva, il 
bianco era stato scelto dal marke-
ting di Schiranna in funzione del 
fatto che, di lì a un anno di distan-
za, negli Stati Uniti quella moto si 
sarebbe già chiamata Husqvarna.
Coadiuvato nel lavoro di ricerca e 
sviluppo dal motorista dell’R&D 
Cagiva dell’epoca Franco Brusco, 
Jan Witteveen fu il padre putativo 
di quella WMX250 ufficiale, ebbe 
l’intuizione di realizzare un mo-
tore “Piccolo” montato su una ci-
clistica leggera come quella della 
WMX125 due volte Campione del 
Mondo. Agile e potente al tempo 
stesso. Un’idea geniale, avanti per 
l’epoca. Stiamo parlando di oltre 
30 anni fa, in un periodo di gran-
di rivoluzioni tecniche che ne-
gli anni a venire furono fonte di 
ispirazione per molti costruttori. 
Concetti tecnico-stilistici che an-
cora oggi sono riconoscibili sulla 
migliore produzione attuale di 
moto da Cross.

L’amico Alessio 
Ribolzi, che ci ha 
gentilmente messo 
a disposizione la 
WMX250 Pekka 
Vehkonen dell’87 di 
questo servizio (una 
della sua collezione 
di moto ufficiali), 
entrò in Cagiva 
come motorista 
nell’83, proprio 
l’anno in cui all’Ing. 
Jan Witteveen 
venne affidata la 
gestione dell’R&D 
dell’attività racing 
nel Motocross. Di 
questa moto Alessio 
conosce ogni vite e 
ogni aneddoto che 
l’accompagna…

“
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