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24 Stunden von 0ss - Laverdas erster Aufiritt bei einem Langstreckenrennen

Er war 1969 einer der Auserwahliten, die die legendare ita-
lienische Motorradmarke Laverda bei ihrem Einstand in den
Motorrad-Langstreckensport vertreten durften. Fiir Claudio
de Ceola alias Dieter Reimann ein unvergessliches Erlebnis,
das seinen weiteren Lebensweg entscheidend priagen sollte

o

Text: Claudic de Ceola (gewidmet Hans von Hutten)

assimo Laverda hatte sich seine
Siesta wirklich verdient. Auch
schon allein deshalb, weil er mir
noch vor dem Start am Samstag dieses
bliidsinnige Zeug in diesem hart gespro-
chenen Italiener-Englisch errihlt harte:
wl have to tell you something! Can I
speak from man to man?* Yes.* You have
never been racing long distance before,
have vou?* Mo  Listen and don't you
torget! — Well, this is probably going to be
a tough race and listen — you sure know
how it feels good when you go to bed with
your girl!"
lch fithlte mich unangenehm
denn das werden?
a1ou know, i the nighe all alone on che
maotorevele, vou will feel like worn out to
vour bones — and you want to stop it You
don't like it anymore at all, and when you
really wish to give up and vou are only

was soll

thinking about a way to end all this and
you have the desire to crash the matareycle
into something — remember my words!
And remember that it will be only a few
hours more to be with your girl again and
then vou go to bed with her, - You know?®
— +You must think this all the time then and
not give up! Will vou really remember
this?® = Yes!®™ -2 )

Seit Stunden fuhr ich nun schon als
Robater. Irgendwann hatte ein anderer®
ubernommen und ich wurde irgendwie
von irgendwem ferngestevert. Das wire ja
ganz komforrabel Ohne  die
Koptschmerzen.

Unsinn Kopfschmerzen! Mein Gehirn
war in pulsierender Bewegung, Erst zog es
sich zusammen und mein Schvermégen
reichte nicht einmal mehr aus, die ein, rwei
Meter zu sehen — ich schloss auch immer
mal wieder die Augen, weil dann scheinbar
der Schmerz einen Moment nachheff —
dann wieder driickte es auf die Stirnkno
chen und die Augen wollten herauscreren.

Das war wohl aof dic unendliche
Erschopfung, das immerwahrende harte

BEWESEIL.
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Claudio de Geola: In Holland und Belgien trat
er unter dem Namen Dieter Reimann an

Beschleunipen und Bremsen und die zer-
malmenden Vibrationen des Epizentrums
euriickzutihren.

Aber dariber dachte ich jetzt nicht
nach. Teh schaute nur voller Sehnsucht auf
die Bdume, die am Ende jedes geraden
Stiicks meine Referenzpunkte in aller
leterer Sekunde waren. Ich wiirde cwWig so
welterfahren miissen, suf immer und ewig,
mein ganzes Leben lang wilrde das so
gehen, und — ich wollte das nicht mehr!

Aufhiren und Hans im Stich lassen, war
ja undenkhbar, aber wenn ich stiirzen wiirde,
wire das sicher keine Schande. Wie sallten
sie je erfahren, dass ich aufgegeben® harte?
MNein, ich miusste mich niche schimen, sie
wiirden sogar um mich trauern... Da fielen
mir Massimos Worte wieder ein.

Angefangen harte alles weniger drama
tisch, ja, sogar mit cimgen skurrilen Ein-
lagen. Erwa ein Jahr vor diesem Rennen
war ich nach Holland j;u:f:ihrl:n, um mehr
Startgelegenheiten zu bekommen. Den Tip

Grenzerfahrung

Werk, van der Schalk

hatte ich von Walter Sommer, emnem da-
mals bekannren Rennfahrer aus Kdln. Von
ithm hatte ich auch gelernt, sofort, nachdem
ich s in den Nachrichten gehirt hatte, zu
den Absturzstellen unserer wunderbaren
~Starfighter” (US-Kampfjer der Bundes-
wehr) zu rasen. Denn wenn die wieder ein
mal, micht zu weit von Kdiln entfernt, in
irgend cinem Acker steckten, konnten wir
dort in den Feldern verstreut Titanstiicke
und Fetzen von Dural, einerhochfesten
Alu-Legierung, finden. Meist fithreen uns
die Dortkinder hin.

Phantastische Materialien, um daraus
Radachsen drehen zu lassen und Moror-
halreplatten zu machen. Alles sehr wviel
starker und leichter als die Serienteile.

Walter Sommer hatte mir auch seine
Empfehlung an Hans von Hutten mitge-
geben, einem Freund von thm.

Ich stellte mich also eines Tages bei Hans
vor, Yor dem Rennen in Rosmalen (bel
S'Hertogenhosch) war das. Das wurde dann

»ich liebe es, auf verbotenen
Meeren zu fahren

und an barbarischen Kiisten
zu landen.”

Melville - Moby Dick

auch mein erstes Rennen in den MNiederlan-
den und mein erster Sieg dort,

Vielleicht war das kein besonders eliick-
liches Erlebnis fiir Hans von Hurten ge
wesen, dem hollandischen Meister der 500
cem-Klasse, auf seiner Norton.

Er, der Sieggewohnte, wurde Zweiter
hinter g0 etwas wie einem ,,T‘{{*u“n;’_:“. Denn
diesen Eindruck von mir konnte er haben
nach meinen vielen Fragen an ihn iiber
Kerzenwerte, der f_]bcrsut?.urg (Ritzel
Kettenrad), Reifenlufidruck, undsoweiter,

Aber welch grofies Herz hatte er spdrter
gezeigt, als er mich zo seinem Teamge-
tihrten fir das 24 Stunden-Rennen gewihls
hatte, gegen den ausdriicklichen Wunsch

N gane Kasten | Daijtsche |._.||II-"_,rE'_iH|(I.r1;']I-'_.I"'". Sait




des niederlindischen Laverda-Importeors
Ravmakers [mport. Der hiwe viel lieber

einen Hollinder als zweiten Fahrer gese-

hen. .Ich fahre nur mit Dieter®, hatte Hans

zu Jan Raymakers gesagt. Mit ihm holen

wir den Sieg, und das ist wichtiger als zwes

hollindische Namen und irgendein Platz

hinten.”

Wie dankbar ich war, harte ich Hans
dann leider nie gesagt, aber ich denke, er
hat es gewusst. Seinen minnlichen Grofi-
mut habe ich auch spiter oft bemerkt
Mach , Rosmalen” habe ich manches 500¢r-
Rennen, das ich in Holland getahren bin,
gewonnen, und er hat mir jedesmal herz-
lich gratuliert.

Raymakers hatte mich also angerufen
und zu den .24 Stunden von Oss" einge-
laden. Wir wohnten in einem zauberhaften
Hotel. Tch empfand das so, es lag hinter
Rosenhecken. Meine eigene Rennmaschine,
eine Honda CB 490 RS - meine Bereich-
nung, sie hatte grofiere Kolben von Mahle
mit diesem Hubraum, tatsdchlich nur 485
cem — hatre ich mir selbst in einem langen
und kalten Winter aus einer serienmifligen
CE 450 aufgebaur. Zum Glick verfiigre ich
iiber cinen eigenen Werkstattraum. Der
war aber praktisch unbeheizbar,

Wenn der Bollerofen dann nach stunden
langem Heizen den Raum auf minus finf
Grad Celsius gebracht hatte, emptand ich
das als warm —und arbeitere fast jede Nacht
einige Stunden an meiner Honda. L=

Immerhin fand das
Rennen auch in den
Tageszeitungan
und Zeitschriften
Hollands Beachtung.
Besonders jedoch

gin Jahr spiter, als |
1970 schiieBlich i
gleich drei Laverda- i
Teams auf dem |
Podium standen !

e X ur'-—”-lri‘ur:. 45
liter “Fr‘l?lr'lv.-.- 40
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Alternative: Dieter Reimann nicht auf Laverda,
sondern auf seiner privaten 450er Honda

Und jetzt war ich hoffentlich (!} auf
dem Weg zum Werkspiloten® samre vielen
Mechanikern, die fiir das Motorrad sargen
wiirden!

Vorhin habe ich von skurrilen Einlagen
gesprochen, Davon gab es einige.

Die Laverdas™ — Massimo und Piero -
sprachen mit uns nur Englisch. Hans
sprach mit mir Niederlindisch, und davon
verstanden sie kein Wort. Wenn er mir zum
Beispiel mit ganz ernstem Gesicht Witze
erzihlte.

Die erste Begegnung mit den Motor-
ridern — das muss am Miwwoch oder
Dannerstag vor dem Monsterrennen®™ ge-
wesen sein - verlief so: kay, wir kénnen
noch nicht auf der Rennstrecke traimeren,
aber wir wiissten gerne, wie ihr mit den
Maschinen zurecht kommt.”

Hans und ich wurden also mit dem Lkw
und zweil Rennern in die Felder abseits von
Oss gefahren. Dorr sollten wir auf den
asphaltierten Feldwegen mit Lehm- und

Hans sah etwas blass aus,
schiuckte aber nur kurz und
strahite dann genau wie
Massimo: ,A great machine,
fantastic, no problems!“

Sandresten ein paar Runden unter Renn-
bedingungen drehen,

Das wurde schrecklich! The Wege
waren viel zu schmal und mit dem fir mich
vollkommen ungewohnten langen Rad-
stand, dem hohen Schwerpunkt (voller
Tank), den giftigen Bremsen (Ceriani) und
der langpestreckten Sitzposition kam ich
iiberhaupt niche zurecht,

Vielleicht hitte ich mich nach ciniger
Zeit noch an manches gewiihnt, aber etwa
nach vier oder finf Runden stoppte uns
Maszsimo Laverda bereits,

Siegesgewiss und strahlend vor Stolz
fragte er - gliicklicherweise zuerst Hans —
denn ich hatte bei diesem ,Eignungstest*
regelrechte Angst #u stiirzen gehabt, und
den Schweifl auf der Stirn stehen: Tell me,
what is your first impression?*

B6 Klassik Metarrad

Diass Hans ein echter Profi war, wusste
ich zu dem Zeitpunkt noch nicht. Er sah
auch ein wenig blass aus, schluckee aber nur
einmal und antwortete genauso strahlend
wie Massimo: A great machine, fantastic,
no problems!* *!

Das sagte ich dann auch so auf, war aber
sehr beunruhigt tber meine eigene Un-
fihigkeit (meine Honda wog sicher 60
Kilogramm weniger) und konnte es kaum
erwarten, mit Hans zu sprechen. Unter vier
Augen habe ich ithn dann entsetzt gefragu:
»u kannst wirklich damit fahren?® Er be-
ruhigte mich ein wenig: Wenn die anderen

Die Mechaniker sprachen
kein Englisch und

durch die Mentalitatsunter-
schiede kam es zu duBerst
grotesken Situationen

damut fahren konnen, lernen wir das auch
noch. Glaub' mir, das ist Gewohnheits-
sache! Die Dhnger sind einfach zu schwer
und die Sitzposition stimmt auch niche, die
sollen uns den Lenker einfach etwas zuriick
stellen, was meinst du?™

Am nichsten Tag ging es dann zur
Sache! Laverda hatte es irgendwie ge
schafft, die Strecke zu mieten. Das war
micht unfair, denn alle anderen 42 Teams
kannten sowoh] die Bennstrecke als auch
thre Matoreider, Wir nicht!

Wihrend des Rennens sollten wir uns
alle zu einer phantastischen Mannschaft
entwickeln. Das war aber jetzt noch nicht
a0, Es entstanden Missversrindnisse durch
Sprachschwierigheiten — die Mechaniker
sprachen kein Englisch — und vor allem
durch dic Mentalititsunterschiede gab es
groteske Situationen.

Erst einmal wurden wir ausfithrlich
tber die Rennstrategie des Hauses Laverda
aufgeklire, natiirlich auf Englisch, was an

sich schon komisch genug war, denn das
talienische Englisch® 15t nicht ohne Witz
LAlso (well), wir haben nardirlich die besten
und schnellsten Maschinen. Es ist niche
nétig, dass the zu riskant fahee. Das ist iiber-
tlissig, die Motorrider leiden, und wenn
ithr herunterfallt, verlieren wir zu viel Zeir.

Gane wichtig ist ¢s, dass ihr sauber und
g]ei-:hnmﬁig eure Runden dreht und die
Motorrider nicht zu hart bewegr.

Wenn wir im Rennen immer einen Vor-
sprung von einigen Runden haben, reicht
das! - Okay?

Wir haben eine Ampel mitgebracht und
die sctzen wir heute ein. Besonders fiir das
neue Team! — Okay, zuerst fahren wir uns
alle ¢in wenig warm und gewdhnen uns an
die Strecke. Dann kommt thr zum Tanken,
und danach versuche thr so lange schnell,
aber weich zu fahren, bis ihr auf der Ampel
(Griin scht.

Wir stoppen natiirlich die Zeiten aller
Fahrer. Wenn wir also feststellen, dass thr
schnell genug seid, zeigen wir euch Griin!

Once more: Wenn ihr euren Rhythmus
gefunden habt und die Rundenzeiten auch
stimmen, halten wir die Teambezeichnung
{wir hatten ,A") auf einer Tafel unter die
Ampel und zeigen Griin. Thr kinnt dann
noch einipe Bunden so weiter fahren und
dann zur Box kommen. — Olkay? — ,Okay!®

LAchtung! Wenn wir euch aber Rot
zelgen, dann heifle das, dass ihr die Motor-
rider zu sehr belastet! Ihr miisst dann
unbedingt weicher fahren, so lange, bis
wieder Gnin kommt. Verstanden?® — . Okay
- verstanden!*

Matdirlich hatte ich das verstanden und
auch ganz genau zugehdrt, denn das war ja
scheinbar sehr wichtig, wenn es so oft
wiederholt wurde. Nur hatte ich das Pech,
als Erster aut die Reise geschickt zu wer-
den. Die Repuration von Hans stand aufier
Zweifel, und nur ich musste noch zeigen,
dass ich wiirdig war, cine Laverda zu fahren.
Jedenfalls empfand ich das so.

Die Mannschaft: Hans von Hutten (mit Bart) holte Dieter
Reimann (links vorne) als zweiten Mann in sein Laverda-Team

e




Momentaufnahme: Massimo Laverda, Startnummer 26, dberholt eine hubraumschwichere
Bultaco. Wihrend der Hacht waren die Oberholmaniver im Nebel teilweise haarstriubend

recht behalten!
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Fahrerwechsel: Dieter Reimann dibernimmt
heim Stop das Motorrad von Hans von Hutten

rutschre sie — cigentlich kam mir das nun
schon gane normal vor — in allen engen
Kurven iiber beide Rider Ich
schnell, das konwrolliert ¢inzusetzen, war
jetzt aber total verzweilelt! = wieder kein
Grin!™

Auf einmal ging es mir richtig schlecht!
Ich fubr in Rennen meist zchn bis zwanzig
Prozent fiber dem Limir. Das waren jerzt
aber flinfeig Prozent diberm Limit. Mehr
konnte ich nicht herausquetschen, mehr
ging einfach nicht! Die Biume an den
Kurvenausgingen verfehlte ich in mehreren
Runden nur knapp und baute mir cvine hei-
lige W auf. ,Thr kénnt mich alle mal...! -
[ch fahre guc!*

Harte ich eine Keule gehabt, ich hiree sie
erschlagen! Statt dessen legie ich mir in

lerote

Wir mussten schneller
werden, um die Hondas ab-
zuwehren. Dann begann um
Mitternacht dieser teuflische
Nebel aufzuziehen

Gedanken Janis Joplin auf— Me and Bobby
MeGee® — und begann zu singen,

Ich fubr jetzt in der Endphase meines
Wuranfalls und begann gerade mit Piece
Of My Heart” (,Stiick von meinem Her-
zen”). Fur einen” Augenblick dachee ich
daran, SIE samt mir und dem Herzen von
Janis am Ende der Geraden einfach hinzu-
trUmer .

Zum Glick begann der Motor gleich
darauf nur noch auf einem Zvlinder zu
laufen. Motor iberdreht! ™, dachee ich, Es
war aber nur der Tank leer. Als ich die
Boxen erreichte, gab ¢s dort immer noch
kein Griin, aber auch kein Rot fiir mich,
denn die ganze Laverda-Mannschafe, die
Mechaniker und die Chefs*, zogen mich
vom Motorrad, hoben mich hoch und war
fen mich tatsichlich in die Luft. S0 freuten
sie sich!

lch war die besten Zeiten gefahren und
niemand konnte verstehen, dass ich mich
nicht auch freute und mideierte, Tch kam
wie aus einer anderen Welt zuriick und

BE iassm motaread

fragte sie immer wieder und jeden einzeln,
warum sie mir kein Griin gezeigt hatten.
Sie wussten es niche! Und schienen den Sinn
meiner Frage auch nicht zu begreifen, .Du
bist doch so toll gefahren und immer
schneller und gane sauber (,ha-ha!®), was
sollten wir dir denn da zeigen?®

Zuriick nun zu unserem Rennen: Wir
waren die Schnellsten und fithrren von der
ersten Runde an. Eipentlich ist das ja der
Sinn des Ganzen, doch wir saffien auch in der
Falle, Das stellten wir aber erst spiiter fest,

Der Start erfolgte am Samstagmittag,
Machdem wir schon eine Weile mit vollem
Einsatz gerallt waren und cinen ordent-
lichen Vorsprung erreicht hatten, gab es die
ersten kleinen Probleme. Ziige rissen, dic
Kette wurde gewechselr, die Brems- und
Kupplungshebel nachgestellt und gefettet
und so weiter, und so weiter, Dadurch ver
loren wir einige Zeit und eing kleine”
Honda 350 (Henk Rekers/Jan van der Wal)
schlich sich langsam heran, denn die lief
einfach nur mit Tankstopps und ohne son-
stige Pausen®™ immer weiter.

Dias Problem verschirfte sich und wrurde
irgendwann bedrohlich, als s anfing dun-
kel zu werden. :

Es war Laverdas erster Langstrecken-
wertbewerh, und es gab viel zu lernen,
Besonders das Riickliche verhielt sich nicht
kooperativ. Es hatte nur eine Birne, und dic
wurde sehr oft durch die Vibrationen ge
meuchelt. Bei spiteren Rennen haben sie
drei Birnen eingebaut, glaube ich. Auch der
(GGaszug war nur einfach verlegt, und wenn
der riss, dauerte die Reparatur #u lange. An
andere Ausl(ille erinnere ich mich nicht
mehr so genau, aber ¢s gab noch einige
Kleimigkeiten. Matirlich wurden auch ab
und zu die Rider ausgetauscht, mit neuen
Beifen und Bremsen,

Wir mussten also bei Halbzeit des Wertt-
hewerbs (und schon erwas aufgebrauchr)
immer schneller werden, um die Honda
abzuwehren. Dann begann kurz vor Mitter-
nacht dieser reuflische MNebel heranzu-
kriechen

Die Radiostation ,KRO-Radio®™ iber-
trug das Monsterrennen® ( Monster-race”)
live in ganz Holland, und sie hatten mir -
vom Streckensprecher aufgeschnappt — den
schonen Mamen: . Der deursche Teufel®
i wDe Duitze Duivel™) verlichen.

Manche Menschen sind iiberrasche,
wenn sic unmittelbar und ohne Yorwar-
nung die Grenzen zum Metaphysischen
tiberschreiten, Ich wurde in dieser Nacht
auch iiberraschr, denn ich hatte meine
ersten Erlebnisse in dieser Richrung, und
einiges empfinde ich heute noch als tiber-
sinnlich.

Ich glauke, es pab auch cine Klasse bis
250 ccm, Jedenfalls iberholten wir bei
Tageslicht verschiedene Motorrider auf
der Geraden mit erheblichem Geschwin-

digkeitsunterschied. In der Nachr und be-
sonders in der Nacht-und-Nebel-Perinde
wurde der Unterschied an Speed deutlich
griffer. Wir waren sicher nicht besonders
lebensmude, hatten aber tiber so lange Zeit
das Rennen angefithrt, dass es uns als dop-
pelte Niederlage erschiemen wire, jerzt
noch besiegt zu werden (unserem Riick-
lichtbirnchen war es scheinbar sowieso
egal, wie schnell wir fuhren. Mal haree es
nur fiinf Runden lang Lust, dann leuchtete
es wieder fiir fiinfzig Runden).

Hans und ich flogen ratsdchlich nahezu
auflerirdisch durch die MNacht. Vor mir

Nur fiir einen Wimpern-
schlag tauchten an meiner
rechten Schulter im Nebel
Schatten auf. Es waren
uberrundete Fahrer

erschicnen zum Beispiel davernd irgend-
welche tlackernden roten Kerzen, und wir
waren doch nicht in Amsterdam in  diesem
Bezirk”. Auch heute noch denke ich
manchmal dariiber nach, wie wir wohl
hundertmal oder ofter an diesen beinahe
stehenden® Motorrddern vorbeigekommen
sind,

Hilfsweise habe ich mir sclbst cin paar
wogische” Erklirungen angeboten: Wie
Hans ¢s gemacht hat, weifd ich nichr, aber
ich bin in dem Nebel auf der Geraden ganz
scharf links gefahren, wahrscheinlich in der
Heoffnung, dass die langsameren Kollegen
rechts bleiben, und mir dem Gedanken,
vielleicht mal knapp neben der Strecke auf
dem schmalen Grasstreifen dahinhoppeln
Z1 mussen.

Dhas ist aber nie vorgekommen. Vorge-
kommen ist es jedoch mehrmals, wenn auch
nur fiir einen Wimpernschlag lang, dass

-

Piero Laverda im Sattel: Bruder Massimo
nahm aktiv am Renngeschehen von Oss teil
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Schmerzliche Augenblicke: Massimo Laverda (Mitte) hilt sich den Kopf und kann den kapitalen Motorschaden durch Ventilabriss kaum fassen

an meiner rechten Schulter ein massiver
Schatten aufrauchte.

Der Klang der Motoren anderte sich
jetzt von Minute zo Minure, denn der
Mebel wurde dichter.

Massime Laverda wverabschiedete sich
mit den Warten: You must understand this,
I have wife and children.™ @

Das C-Team machte also Siesta” um
Mitternacht. Sie hatten rechry, aber war
Hans von Hutten und ich — wollten uns

Massimo Laverda
verabschiedete sich mit
den Worten:

»You must understand this,
| have wife and children.”

hier als offizielle Werkspiloten qualifizieren,
und eine Rennpause passte mcht recht zu
diesem Plan.

Ich hirte Massimos Worte nue beiliufig,
well ich dariiber nachdachte, was ich die-
sen unfahrbaren Bedingungen entgegenzu-
setzen hatte. Wie durch cinen Feenschleier
waren wir schon eine Weile von der realen
Welt :1[1;;&. grenzL,

e Sicht ging gegen MNull, und das bei
fast 200 km/h auf der Start- und Zielge
racden. Hans bate ibernpommen, und ich
konnte wieder einmal eine Stunde Pause

4419 giahe Kesten _Deutsche Ubersetzungen® rechts

machen, die keine war, denn erst einmal
wollten die Mechaniker alles mogliche wis-
ser. Dann musste ich Miisli und Crangen
essen, ,You know, this is good for your
brain® ¥, dann ,musste ich mal”. Dann die
Ubr ablesen: 15 Minuten  JPause™ waren
schon verloren. In den Wohnwagen gehen,
die Kombi von den Schultern ziehen lassen,
hinlegen — 20 Minuren weg!

Tatsachlich war es meist 5o, dass der je-
weilige Fahrer schon nach etwa 45 Minuten
wieder an die Box kam.

Entweder war der Tank leer, die Kupp-
lung oder die Bremsen wurden nachge-
stelle, die Kette gespannt, oder wieder ein-
mal war das Riicklichtbirnchen durchge-
brannt (und die Rennleitung zeigte dann
nach zwei bis drei Runden die schwarze
Flagge), oder die Kupplungshand hane
einen Krampf und war minu r:r1|:mg ausge-
fallen, Oder es gab erwas anderes. Oder
alles auf einmal.

Der Nebel war prausam! Moch nie zuvor
war ich bel zwel Metern Sicht mit dem
Motorrad unterwegs gewesen — auch niche
auf der Autobahn. Und das hier waren e
24 TJur Van Oss®, auf der nur 3,1 Kilo-
meter langen Rennstrecke, und hier wiirde
sich entscheiden, ob wir fiir das folgende
Jahr einen Vertrag als Werkstahrer erhalten
wiirden.

Der Kurs bestand aus einer Geraden
von zirka 1,2 Kilometern Linge und der

Best aus elf Kurven mit schinen, aber
massiven Biumen. Manche Stimme an den
Kurvenausgingen wirmten sich an Stroh-
ballen, denn es war kalt geworden.

Bis zu dicsem Tag hane ich |1irgr‘-ndwn
lernen missen, nach dem Gehir zu fahren
und nach weniger hatre ich beim Fahren
abgezdhlt:  Fins, zwel, dred, ist die Kurve
schon vorbei®® Nein, ganz so war das

{1} Jch mochte dir was sagen! Kann ich van Marn
zu Mann sprechen?” & Du hast noch nie ein
Langstrackenrennan gefahran, oder?™ Mein.™
JHEr zu, und wvergiss das mont! Also, das wird
viglleicht eina harte Sache, urkd hir zu = clu weifil
bestirrirrd . e gut du dich flhlst, wenn du mit
deanem Médchen ns Bett gehsi T
[lzh fihite mich unangsnshm - was sofl denn
das werdan?)

Jveift du, in der Macht, ganz alein aul dem
Meotarrad — du fihlst dich ausgepresst bis auf
die Kmochan - und du willst auftdaren, Du hast
keine L=t mehr, (nerhaupt keine mahr, und
wann du nur noch daran denkst, wie du ain Ende
machen kannst und du nur noch den einen
Wunsch hast, das Motarrad Irgenown reinzu-
babern - cenk &n mene Warte und denk danan,
dass s nur noch ain paar Slunden aind. bis du
wieder bel deinem Midchen bist — und dann
kannat du mit ibr ins Bett,

Wergiehat du? Du musst die ganze Leil daran
denken = und nich! aufgeben! Wirst cu wirklich
daran denken? - Jal® -7

{2} .Sag mal, was ist dein erster Eindruck?*

{3} .Ein tolles Motorrad, phaniastisch,
kiine Problerne!™

4y .Inr milzat das werstehen, ich hab' Fraw
und Kinder,"

(5) .Das sl gut fr's Ganim. weilt dul”

Wlzssih Mot 5
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nicht, aber jetzr beim Erinnern und Auvf-
schreiben muss ich doch tatsdchlich grinsen.
Damals war das micht der Fall!

e Strecke war unkonventionell ange-
legt. Neben der langen Start- und Zielge-
raden gab es keine Baume, aber Laternen-
masten. Der folgende Bechtsknick - ein
echres Mistvich! Die enge Kurve machte

Es ist unglaublich,

wie eng man sich mit einer
Kurve befreunden kann,
wenn man ihr zum
hunderisten Mal begegnet

zut, dann folgten Biume ganz dicht an der
Strafte und danach wieder drei verzwickie
Kringel. Noch mal rechts herum, fast
genausa schlecht, aber nach diesem Bogen
ging es im Schlangenrite weiter, mit echeer
Laverda-Beschleunigung bis in den fiinfren
Gang in drei oder vier langgerogenen, wel-
ligen Schwiingen in einer regelrechten
Allee bis #u der Rechtsecke, dic ich vor dem
Mebeleinbruch mit driftendem Vorder- und
Hinrerrad durchfuhr. Diesen Fahrseil hatte
ich mir erst in den abgelaufenen Stunden
sauber antrainiert, doch er funktionierte
jerzt nicht mehr,

Weirere Tricks hatre ich in einer Wunder-
tiite gefunden, die ich irgendwann unter-
wegs geafinet hatte. Der Motor klang zwi-
schen den Baumen — also in der L Allee® auf
der Riickseite des Kurses - anders. Wenn
dann das ,Echo" dort verblasste, waren
dies die baumfreien letzten Meter. Dann
rihlee 1wch nur schoell bis dret und bremste
harr, um noch die folgende Rechtskurve zu
erwischen, Korrekmren waren im Hellen
durch den Driftwinkel miglich. Aber jetzt
bei Sicht Mull® Heff ich mir etwas Neues
einfallen: Ich legre das Motorrad einfach
auf die Seite und eierte aus dem Eck, bis ich
querab dic ersten Strohballen der Start-
und Zielgeraden erahnen konnte. Es 1st un-
glaublich, wie eng man sich mir ciner Kurve
befreunden kann, wenn man ithr zum hun-
dertsten Mal begegner ist.

Dann wieder Vollgas bis in den fiinften
Gang. Drehzahlmesser ablesen und bei
7000 anfangen zu zihlen - jetzt langsamer
— e¢ins, zwel, drel, vier, und Vollbremsung.
Das war der iible Rechtsknick nach der
Geraden, und wie so etwas miglich war,
weill ich anch niche mehr, aber 5o, ader in
etwa so, habe ich es gemachr, und es passte
immer irgendwic, denn jede Kurve, jeder
Baum, die Wellen und Flecken der Strafie,
der Ton des Echos der Biume und Masten,
die Position der Strohballen, die Gerdusche
der Generatoren, jedes Bremsen, Schalien,
jeder Tirehwinkel des Handgelenks am
Gasgriff — alles harte sich in den vergange-
nen Stunden in meinen Mervenbahnen ge-

L [T Ter——

speichert. Deutlich eingekerbt, wie in eine
Schallplatte gepresst, deren eine Rille ich
Jetzt immer und immer wieder abhérte.

Dhie Zeitnehmer und Bundenzihler sind
in dieser Mebelnacht auch ganz schon um-
nebelt gewesen. Mal hérte ich an den Boxen
etwas von 13 Runden Vorsprung, dann
waren es platzlich nur siehen Runden, was
bei der kurzen Strecke wenig war.

Jedenfalls ist dann kurz vor dem Ende
des Werthewerbs und wieder bei strahlen
der Sonne, in unserem Motor ein Ventil
abgerissen. Ich erinnere mich daran genau!
Es geschah, als Hans fuhr, aber ebenso
hirte es mir passieren kionnen, Der tatsich-
lich auferirdische Chefmechaniker MNino
Carerta hatte noch den Motor aufgemachr,
aber es war zu viel zerstart,

Dheser Mann war die Ruhe selbst, arbei-
tete allerdings wie ein besonders flinkes
Eichhérnchen.

Irgendwo habe ich gelesen, dass alle drei
Laverdas um etwa 8.30 Uhr morgens aus-
gefallen sein sollen. - Dias stimmt nicht!

Es war Massimos Mororrad, das zu
dieser Zeit micht mehr wollte. Bei seiner
Maschine haben sie es aber geschafft, den
Motor wieder in Gang zu bringen, und so
erreichten sie noch den vierten Plate.

Wann die zweite Laverda ausgefallen ist,
weilt ich micht mehr, aber ,unsere® rannte
noch bis etwa zehn oder elf Uhr,

Tatsichlich war bet Hans erwa um halb
neun die Kette perissen, und er musste
unsere Freundin fast um den ganzen Kurs
schichen.

Dhas hat uns vielleicht den Sieg gekostet.,
Ich meine, die Honda war durch diesen
enormen Zeitverlust vor uns geraten und
bei der Autholjagd geriet dann méglicher-
weise auch mal der Drehzahlmesser in den
roten Bereich. Weil es so kurz vor Renn-
ende geschah, konnte Caretta die Repara-

pHeile lassen®, gin frommer Wunsch von Reimann. Obwohl die Teams von schweren Unfillen

tur nicht mehr ausfihren. Ich glaube mich
zu erinnern, dass er Trinen in den Augen
hatte.

Wir standen da, Hans und ich, beide
}]Ut'l'nungalus deprimiert. Und wieder woar
es Hans, der mich nach einer Weile auf-
zumuntern versuchee: Weiflt du was, war
machen das im nichsten Jahr klar!®

Und ich, der ich doch fir Laverda meme
Seele verschenkr harte und beinahe noch
mehr fiir eine Karriere als Werkspilot ge
geben hatte, antwortete: FHans, das schaffe
ich nicht noch einmal!®

Dennoch bin ich Laverda bis heure
dankbar [iir dieses Rennen voller phanta-
stischer Erlebnisse und Ereignisse. Und ich
darf sagen: Diese 24 Stunden haben mein
weiteres Leben beeinflusst, Ich habe vor
Jnmoglichem® wenig Respekt, und bin
spiter auch noch anderen Wundern he-
gERMeEL

Ein Jahr spiter holte sich die Firma
Laverda alle drei Podiumsplitze in Oss als

ich darf sagen: Diese 24
Stunden haben mein Leben
beeinflusst, und ich habe
seitdem vor ,,Unméglichem*

wenig Respekt

Aufrakisieg zahlreicher Laverda-Rennsport-
Erfolge. Mit Brettoni/Dossena auf dem
ersten Platz. Hutten/van der Wal wurden
Zweite, und das dritte Team im Ziel waren
die Fahrer Somers/de Laat,

Hans von Hutren/Tier van der Wal har
ten bis kurz vor Rennende mit vier Runden
Vorsprung gefithrt. Durch cinen Kettenriss
verloren sie sechs Runden und schafften es
aber, bis auf eine Runde wieder an die
Sieger heranzukommen. |

Vet L]

verschont blieben, spielte im ersten Jahr der Defektteufel den Laverda-Teams iible Streiche




Wieder im Tageshicht:
Nach durchfahrener Nacht im

Nebel gehen die Fahrer
der 24 Stunden von 0ss anno
'69 noch einmal alles

Von der Rennstrecke
auf dle StraBe: Besonders
die SFC-Wetthewerbs-
modelle profitierten nicht nur
in der Werbung von Laverdas
Erfolgen

24 Stunden von Oss 1969

‘Werksizams: Team A, Startnummes 29;
Hans won Hutten (ML} und
Diister Rairrann (Y
Taem B: Finetti/Ritzitelli (beide 1)
Taam C: Massimo Laverda und
Augusta Bretoni (beide 1)

Motarrad: Laverdla 750 5 Rennveraion
[Vorgangarmodall der T30 SFC)

Chefkonstrukteur: Lucians Zen
Chefmechaniker: Mino Caretta

Rennstracke: Ose/Miederiands, LAngs 3,1 km,
mit 1,2 km-Gerada, Rest Kuren

Renndaten: Durchschnittsgeschwindigked:
Zirka 125 km'h
Schnallste Runden: Firka 145 ke
Gefahrene Runden: knapp 1000
Gefahrens Kilameter: zirka 2800
Zuschauer: zirka 64 000
Zeitpunkt: 14, bis 15, Juni 1968




YOUNGTIMER LAVERDA-ZWEIZYLINDER

Laverda 750 5 vion
1969: Sportliches
Gegenstiick zur GT mit
schirferen Steuerzeiten
und offenen Vergasern.
Wurde nur ein Jahr
produziert und dann
von der 5F abgelist

oy S T

Kam 1968 parallel zur 650er und hlieh bis 1972 im Programm: Die GT
{Granturismo) wandte sich an die Tourenfahrer unter den Laverda-Fans

Laverdas 750er-Zweizylinder

Twin-Story

Taxt: Guntram Jordan - Fotas: Archiv, Werk

ie Urmutter der 750cr Laverdas

kam noch in schaumgebremster

Version daher. 1966 wurde auf der
Londoner Earls Court-Show der erste
Pratotyp der Generation vorgestellt, die
den Mythos Laverda begriinden sollte: die
Laverda 630. Ein kurzhubiger Paralleltwin
(Bohrung 75 Millimerer, Hub 74 Milli
meter], nach englischem Vorbild mit 360
(Grad Hubversatz, einer iiber eine Kette an-
getriebenen, nhl:n|1".::i;u|1c‘]'.=.r'| MNockenwelle
und Elektrostarter bot Derails, die kein
anderes Motorrad dicser Klasse in jener
Zeit zu bieten hacte. Der Brickenrahmen
besafl keine Unterziige, die grofien Trom-
melbremsen in den Drahtspeichenridern
versprachen ausreichende Bremswirkung,
Doch die Zeir der 650er war schnell vorber.
Mur 52 Maschinen mut den _kleinen®
Motoren wurden gebaur, anschliefiend ver-
erifierte man bei Laverda durch Autbohren

Seltener Vogel:
- Nur 52 Stiick der
. 650er Laverda
' wurden gefertigt,
. dann wurden die
- Bénder gestoppt, um
die 750er-Baureihe
" anlauten zu lassen

der Zvlinder auf 80 Millimeter den Hub-
raum auf den beim Publikum populiren
dreiviertel Liter.

1969 waren die Modellvarianten 8¢
{Sport) und ,GT” {Granturismo) im Ange-
bat, e T harte eine zahmere Tourenaus-
lepung in Motor und Fahrwerk (Grimeca-
Trommelbremsen, Smiths-Instrumente und
Bosch-Scheinwerfer), die Sportversion 750 8
besal® schirfere Steuerzeiten, offene Yer-
gaser, konvexe Kolbenbdden und brachte
rund 60 PS im Gegensaty #u den zahmeren
5218 der GT auf die Anzeige des Prifstands.
Wahrend die GT wcirgchvn:] unverindert
weitergebaut wurde, erschien bereits 1973
die 730 5F (Super Freno/Superbremse). Lhe
von Francesco Laverda konstruierte und im
cigenen Berrieb gefertigte Duplexbremse
haree satte 230 Millimeter Durchmesser,

Als zusitzhiches Angebot an die sport-
begeisterten Laverda-Fans und Produkt der
Langstreckenrennerfahrungen von Laverda
erschien parallel das strafienzulassungsfahi-
ge Spnrrmr_u]r.” SFC. Halbschale, Hocker-
sitzhank, Alutank, Summellenker, zuriick-
verlegte Fullrasten, eine Zwei-in-cins-Aus-
puffanlage, Doppelduplexbremsen und TT
100-Miederquerschnittreifen  sowie  viele
weitere Technikschmankerln machren die
SFC nicht nur optisch zu einem Genuss.
1973 erschien ber den Straffenmodellen dic
ST°1 nut grfm[;cr;n Drell"Orto-Vergasern (36
mmy), grifieren Ventilen, Lucas-Instru-
menten und leiserem Auspuff- und An-
sauggeriusch. Charakrenistisch tir diesen
Jahrgang ist das Interferenzrohr vor den




Zylindern. Die SF1 wurde zur meistgebau-
ten Laverda Anfang 1974 folgre mit den
280-Millimeter-Brembo-Scheibenbremsen
an der neuen 5F2 cine kleine Revolunon
im Fahrwerksbercich.

1976 folgte schlieflich das lerzte Sport-
modell der S-Twin-Baurethe mut zen-
gendssischen Alu-Druckgussridern, ciner
Bremsscheibe am Hinterrad und enem
kleinen Heckspoiler. Neben den groflen
Twins, die Ende der siebziger |ahre zugun-
sten der grofien Dreizylinder aus dem Pro-
gramm verschwanden, rundeten zusitzlich
350er uncl 500er Twins das Programm nach

Bei der Wiedergeburt von
Laverda legten die Italiener
gleich wieder mit einem
Twin-Programm los

unten hin ab, In Ttalien gab es von 1978 bis
1981 sogar eigene Meisterschaftsliute fir
die Halbliter-Laverdas.

Mit der Wiedergeburt der Zweirad
schmiede, nach der Pleite der Firma in den
achteiger Jahren, legren die Traliener gleich
wieder mit einermn Twin-Programm los, das

Kam 1970 und ging 1972: Die SF1 (steht fir Super Freno/Super-
bremse) mit der wvon Francesco Laverda entworfenen Duplexbremse

Mit Alu-Druckguss- |
rédern und kleinem o 39
zeitgenissischem f,’g f
Heckspoller |
prasentierte sich die
letzte SF als SF3-T50
dem Publikum.
Im Modellprogramm ===
blieben anschliefiend
nur noch die 1W000er-
Dreizylinder

die Tradition der alten 750er-Parallel-Liufer
fortserzen sollee. Wit 650er, 668er und 750cr
Zweizvlindern, luft-lgekihlt, hochver-
dichtet und mit eleltronischer Einspriczung

versehen, versuchten die enthusiastisch aber

glicklos agierenden Laverda-Macher in den
neunziger Jahren des vergangenen Jahe-
hunderts an dic glorreichen alten Zeiten
anzukniipfen. Im Fall der 7508 leider mir
besonders wenig Erfolg. O

1974 fiihrte die SF2 als jiingster Spross die SF-Baureihe weiter,
Auftdlligste Neuerung: Die massive Brembo-Doppelscheibenbremse

Bei ihwer Auferstehung

1994 kniipfte die italienische
Zweiradschmiede wieder

an die SF-Twin-Tradition an.
Auch im Langstreckenrennsport
engagierten sich das Werk und
Privatieute: Links die moderne
Variante neben der SFC der
friihen siebziger Jahre (unten).
Unten links: Die serlenmiiBige
760 § aus dem Jahr 1995

Dl hicieread T3



