cuoa || and

acho, Macho — dic
bulligen Viertaki-
boliden aus der
Landmaschinenfabrik im italieni-
schen Breganze galten stets als
geeignete Untersitze fiir den
sportlich angehauchten ,,Hard-
Core-Biker*. Doch auch Laverda
hat mal klein angefangen. ..

whvlan et i smaeimal” high es scinerzeil bei
Leinwandhald James Bond. Fir die Traditi-
onsmarke Laverda schemt dieser Spruch
ebenfalls zupassen. Die sof der IFMA 1904
n Kl vorgestellien 650er-Twins geben je-
denfalls zu schijnsten Hoffoungen Anlag, |
Diie Laverda-Maschinen der klassizchen Pe- 'm"-"""
riade sind sicherlich nicht so perfekt wic die
neven Bikes, doch an Charakier mangelt es
ihnen wakhrhich nicht.

Diabci fing der Familienbetrieh recht beschei-
den an; Pietro Lavenls griindete 1873 in dem
oberitalicnischen Markiflecken Brepanze &i-
ne kleine Fabrik zur Herstellung von land-
wirtschaftlichem Geriit. Die beginnende Me-
chanisiening der Landwinischaft lieh die Ge-
schidfte Norieren, Laverda entwickelle sich
eum grofiten Arbeitgeber am Orl. Ein Enkel
Pietros, Francesco Laverda, eckannte in den
Jaheen nach dem Zweiten Welthricg den gi-
wmtischen Markt fiir preiswerte Transport-
mnittel, die vom Joch dis Fahreadpedals ep-
litsen konnten.

Einkleirwes Motorrad sollie es sein, und
soventstand Ende 1948 ein ohv-Single
mit 45 Millimeter Hub und 46 Milli-
meter Bohming (74 com), der drei PS
bt 5200 T min leistete. [heses Trich-
werk landete in cinem starren Pref
stahlrahmen. Das Vorderrad wurde
von einer einfachen Prefistahl-Trapez-
gabel wmfalit Eine cinfache Ausstat-
tung mit fulgeschalietem Dreigangige-
triche erpiinzte den Rest des Maschin-
chens, von dem ein halbes Dutrend Ex-
emplare gefertisr wurden, Die 75er besald
bereits einen Kettenkasten avs Leichimetall-
Z gubh, weil einer der ersten Kunden, ein Prie-

ster, befiifrchtere, seine Soutane kinne in die

:""  Kette gemten,
_'-1"': - 2 . Sy v ———




5o fing's an: 74 com, Prefstahirahmen, fufigeschaltetes Drei-
ganggelriebe und der Soutanan-freundliche Kettenkasian.




Von der Laverda 100 Lusso-Spaort hat as nur 200
Exemplare gegeben. Disss Maschine aus dem. ..

1950 hegzann die Motorrad-Serenproduktion.
Ein neuer Schalenrahmen mit zentral pefeder-
ter Hinterradsehwinge und ein schnittiger Tank
werteten Srabenlage und Optik der 75er auf,
Im niichsten Jahr gab es bereits eine Teleskop-
gabel und Reibungsdampler am Hintemrad fir
ein besseres Fahrverhalten, wihrend Beinschil-
der den Wetlerschutz oplimierten. [932 wan-
delte sich der Rahmen wiederum: Jetzs wurde
ein sporthch wirkender Doppelrohmabmen mit

... Jahr 1858 war dia Iatrte Hundartar, die seiner-
zeil aus dem Werk in Breganze rolite. Dieser.. .

Hinterradschwinge und zwei Federbeinen ge-
hant. In Verbindung mit Sitzbank, , Biiffeltank™
und Stummellenkern sah die 73er Laverda
Sport nun sehrschnittig aus, Die Leistung war
beim Tourenmodell, der normalen Laverda 75,
auf bescheidena 3,7 FS, beim Sportmodel| auf
4.7 P5 gekletert.

Auch im Sport begann der kleine Betrich mit-
zumischen, MNach dem Ausfall der einzigen La-
verda 950 liefen ein JTahe speiter alle vier La-

Laverdas 75-cem-Modellreihe

... Kieine Flitzer berzeugte bersits mit Hoch-
schulterfelgen. vier Gangen und 7.5 P5.

verda bet der Fernfahet Milano-Taranto in Wer-
tung im Ziel gin. Langstreckenrennen wic Mi-
lano-Taranto, der Giro d’ltalia oder die be-
rithmite hille Miglia waren bis Mitte der Fiinf-
wiger in Nalien ausgesprochen populir. Diese
Werbewerbe befruchteren den Baw kleiner,
sporthcher Serienmaschinen enorm, und die
Hersteller konnten Siege werbewirksam in Klin-
gende Miinze, sprich gesteigenten Absatz, um-
selzlen.

Das To-cem-Triebwerk land in verschiedenen
Versionen Asyl Hier dia Tipo Carenato.
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DieTipo Normake brachte 70 Kilogramm aul die
Waage und schafite 70 kmih.

Blei gleichem Gewichl bescherbe die Tipo Sporl
fast sinen Geschwindighkeltsrausch: B0 km/hl



Auf der Piste bravchien sich die Singbes nichl 2u
verstecken. Hier der erste Renner yon 1951,

Als grifers Ausgabe der Ter echiell die 100-
cem-Maschine 52 mm Bohrung und 47 mm Hub.

Die Tipo Competitione — ebenfall: aing Ther — ver-
flgte bereils ber eine Cockpitverkieidung.

Aber nicht nur Langstreckenrennen wurden
it Erfolg beschickt, auch auf Bergstrecken und
Rundkursen bei nationalen Veranstaltungen
schlugen sich dic kleinen ohv-Renner wacker.
Ein Trinmph war der Gewinn drejer Goldme-
daillen bei der Internationalen Sechetaaefahrt
1956 in Garmisch-Partenkirchen.

Ende 1955 war die 100¢r Laverda mit 52 Mil-
limeter Bohming und 47 Millimeter Hub als i
Bere Auspabe der Ther erschienen, die ebenlulls
im Programm blich. Die 100er, sunéchst mit
drei. ab 1%58 mit vier Giingen, beharrschie al-
le ibr zugedachien Rollen. So sah man sic als
Sportler, Alltagstourer und als Gelindeturner.
The Beschriinkong auf kleine Klassen worzel-
te in der Firmenphilosophic des Francesco La-
verda, der in Motorriidern winschafiliche Trans-
puortroittel sah und grizfien Wert auf solide Bau-
welise und geringen Bensinverbrauch legte.
Giedsnkt wurde ihm sein unternchmerisches
Gewissen jedoch nicht: Die italienische Motor-
rushndustrie schliterte nach und nach in die K-
se, die auch anderen ewropéizchen Herstellam
#u schaffen machie — Kleinwagen lsten Mo-
torrider als Massentransportmittel ah,

o R ; : ]
Bel zahlrelchen Langstreckenrennen mehrien
die schnellen Singles Laverdas guten Ruf.

Turn-Gerdt: Auch die Gelindesportmaschinen
aus Breganze waren wettbewerbalahig,

Laverda fliichiete nuch vom und erweitene das
Programm: “u Beginn der sechziger Jahre
schuf das Werk einen S0cr Roller, der Traditi-
on des Hauses entsprechend mit ohv-Viertakl-
mstor, der bald um cine sweisitzige S-com
Vanante ergiinzt worde. Innocenti mit der Lam-
bretta und Piaggio mit der Vespa hatten den
Markt jedoch im Grifl, so daid dem Roller der
grofe Durchbruch verwehrt blieb,

1964 debiticrie das 1,5 PS starke Moped La-
verdinge mit Zweitakimoror — nach bescheide-
nen 5000 Exemplaren wurde die Produktion be-
reits zwel Jahre spiter wieder eingestellt. Er-
freulicher, wenn auch micht sensationel], lief der
WVerkauf der bereits 1961 auf dem Mailinder Sa-
lon vorgestellten 200er-Twin, die praktisch ei-
nen verdoppelien 100er obw- Moo besal, Dem

Mach einer verpalzten Spartpramiere 1950 Gbar-
meugten die Laverdas durch Zuverldssigheil

e i s

Von der 18 PS5 starken 2er Bicylindrica wor-
dan nur wanige Maschinen gebaut.

159.5 com groBen, von einem Dell-Chrio-Ver-
gaser pespeisten Aggregal entsprangen 18 PS
bel moderaten 6500 Ufmin, die das sparsame
Maschinchen auf 115 km/h beschleunigten.
Der Rohrrahmen mit sinem Heckiriiger aus
Prefistahl, der zugleich als Schutzblech dien-
12, besali elastizche Motorauthingungen, die Vi-
hrationen erfolgreich vom Fahrer fembiglien:
Fabirwerk und Vollnabenbremsen (vorme Du-
plex) waren italienisch gul, und so war die
200er-Twin eine kultivierte, solide und leise Al
ternative #u den Sportmaschinen der Konkor-
ren: wie Acrmacchi, Benelli und Ducati, Die
Bikes blieben hauptsichlich i Talien, nen-
nenswenten Export gab os nur in die LUISA,

Mirderweile hatte sich der Motorradmarkt anch
in Itelicn grundlegend gewandelt. vom Trans-
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Im Jahr 1968 entschlossen slch die Laverda-Tachniker dan Hubraum von 650 com auf 750 com aulzu-
stocken. Da die Verdichtung zurickgenommen wurde, stieq die Leistung jedoch nur um zwel P5.

Ausgestattet mit bewihrten Teilen renommierier (wechselnder) Hersteller, machte die 750er elnen solk-

den Eindruck. Bel den Sportmodelien waren die Anderungen Legende - fast uniberschaubar,

portmittel der Arbeierschift manserts sich das
Melotorrrad oum Freizeitarikel der Minelschicht.
Daru pabite, dalh bei Laverda ein Generations-
wechsel anstand: Massimo Laverda begarnn,
gemeinsam mit seinem Broder Pietro, Vater
Francesco abzuldsen. Massimo hatte nt We

stierwaldmatorriidern nichis im Sinn, fubr e
doch privat eine BMW K 69 5 und eine ¥in-
cent Black Shadow. Die erste Tat des Massi-
min Laverda war cin sporthiches Achteiliterpir-
chen: Auf dem Mailinder Salon prisentierie
Moro Laverda Ende 1963 eing 125er ohe Ein

wvlinder mit 56 Millimeter Bohrung und 50
Millimeter Hub, 10,3 PS und vier Gingen.
Mach dem Varbild der Aermacchi- und Moto-
Ri-Maschinen hatfe man hei der 125 Sport ei-
nen lezenden Zyvlinder gewdhlt. Der Roherah-
mien war unten offen, wobel die Licke durch
den mittragenden Motor geschlossen wurde —
die Muschine besali durch Sporttank, Stum-
mel und | schnelle” Optik eine sirabensportli-
che Erscheinung. Gleichzeitiz wurnde cin hal-
bes Jahr spérer #ine Enduro-Yarante entwickelt,
diesich, bei gleicher konstrukaver Basis, in vie-
len Details unterschied. The 125 Trail solite
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sich i den nichsten Tuhren wesentlich besser
verkaufen, sodal die 125 Sport cin seltener Yo-
gel blieb. Yon beiden Maschinen gab es fiir
den US-Markt cine 150er Varante mat 58 Mil-
hmeter Bohrung und 56 Millimeter Hub. Da
neben existierte noch die | 25er Gelindespon-
version Regolarita Corsa, die gepeniiber dem
Grupdmodell gut 200 Progent Leurer war.
Maszimo Laverda war nicht nur Motorradfan,
somwlemn auch cin Bevamnderer Soichirg Homdas,
der frischen Wind in die dahindiimpelnde Mo
torradszene gebrachl und glaicheeitiy neoe
Kiulerkieise crschlossen hatte. Auf einer Bei-
se durch die USA hatte er den jepanischen Er-
folg vor Ot studieren konnen, und hire, was
Kunden und Importeure witnschten. Die Tapa-
ner hatten den neven Markt begriffen und fuh-
ren gt damil, sie exportierien Huondemlausen-
de ihrer Maschinen zwischan 30 und 350 ccm
indie USA, Die newen Motorradfans besannen
aber nach mehr Leistung zu gieren, doch japa-
nische Bikes hatten muximal 350 com!
Wieder daheim. begann Massimo mit den Pla-
nungen fiir eine grofe Maschine. Sein Viler und
Luciano Zen waren dagegen, Massimo setzte

sich jedoch durch. Luciano Zen, der niemals ei-
ne mechanische Aushildung erhalten hatte, war
von Anfang an dabei, und wuorde als Chef von
LWersuch und Konstruktion™ zum unverzicht-
baren Bestandtei] von Moto Laverda.

e Bombe platete auf der Barls Couwrt Show
im Movember 1966, Aot dem Laverda-5Stand
fand sich neben 125em und der 200er 2in 650er
Twin, der die Konkurrenz ob seiner Moderni-
tit schockte: Kurzhuhige Auslegung, obenlic-
rende Nockenwelle, filnf Ginge und ein elek
mmischer Anlasser konnle in dieser Klasse nie-
mand bieten. Der Motor mit 75 Millimeter
Bohrung und 74 Millimeter Hub erinnerte u-
Berlich und im Aufbau =tark an die Honda CB
T2IT, die aber nur 250, besehungsweise 305
com und om [ED Grad versetzte Hubzapfen
hesafen. Im Gegensats zu diesen hatte sic aber
fibnd Gilnge und besall keine um 180 Grad ver-
setzten Hubeapfen, sondern hef, wie die gro-
Ben Englinder, als Paralleltwin mit 360 Grad
Hubzaptfenversatz, Dic mehreilige Kurbelael-
le war komplett wilzgelagert und wieh von ih-
rer Mitte aus iiber Kette die obenlicgends
Mockenwelle an. Der Primiirantrich erfolgte
iiher #ine Triplesketie. hinter deren hinterem
Rad die Mehrscheibendlbadkupplung plaziert
wear. Im homzontal getedlten Gehiinse schwapp-
ten auch die drei Liter Motordl der Dirockam-
laufschmicrung heruwm. Im Kopl fand sich die
zweiteilige, in vier Kugellagern gelagerts,
Mockenwelle und je zwei Ventle mit 38, be-
michungsweise 34 Millimeter Durchmesser.
Yorm Motor betand sich dic keilricmengetric-
bene Bosch-Gleichstromliraa, hinter dem Mao-
tor der per kette mit der kurbelwelle verbun-
dens Anlasser.

Der Briickenrahmen integrierte den Motor als
mittragendes Teil und verzichtete aut jegliche
Lintersiige, Grolie Bremsen in den |8-Zoll-
Drahespeichenridern und ein 20-Liter Tank
mindeten den positiven Eindruck der 50-P5-
Mlaschine ab. Laverda hatte nicht gegaizt und
alle Aulieferkomponenten bei renommicrten
Herstellern eingekauft: Telegabel von Ceriani,
Federbeine von Girling, Bremsen von Grime-
cu, Smiths-Instrumente, Bosch-Lampen und
so weter, Der Einkaul von Zulieferteilen soll-
te auch in Zukunft bei wechselnden Lieferan-
ten geschehen, was daro fiithrie, daf Maschi-
nen einer Baureihe mit unterschiedlichen Tei-
len ausgeriistet waren. Daber bleibt és heute
schwierig 7o bestimmen, was onginal 1st,
Mach ungelhe 100 produsiencen 630ern ent-
schlof man gich, den Dreiviertelliter vollzuma-
chen und konstmuerte 1968 durch Aufbohren
der Zylinder auf 80 Millimeter die Lavernda
Tal, Die Spitzenleistung stieg, da die Verdich-
fung von & avt 7,71 1 zuriickgenommen wor-
den war, nur um gwei PS. die Beschleunigung
verbesserts sich jedoch splirbar, Nach bester ita-
lienischer Tradition unterschied man ab 1969
zwischen GT, der Normalversion umd 5%,
der sporthchersn Variante. Bei letztigenannter.
aprisch durch 20 Liter-Sporttank, Edelstahl-
schulzhlech, Flachlenker und Hickersilzbank
von den Tourenmodellen zu unterscheiden,
gang s dann gleich mit der Leismungssieigening



Eine - per Katte angetriebens — obenlicgende
Rockenwealle betiitighe zvwei Ventile pro Zylinder,

los — ein Thema, fiir das Motomradbersieller
vom | Stiefel” von jeher empfinglich waren.
Mer Flachschieber-Dell-Ortos ersetven die 29
Millimeter messenden Vorginger, 33 PS5 bei
GO0 Uimin meldete nun der Leistumgspriif

stand, deren 47 fiir die dentsche Version. Die
Anderungen an der GT, von der es auch Pali

zeiversionen gab, waren im Laut ihrer Bavzeit
minimal, 1970 gab es den Rahmen der 5, an

sonsten Abwandlungen an Anbauteilen und
Farben. Dhe 5 war finf Kilogramm leichter als
die T wnd linger ihersera als letztere!

Bei den Sportmodellen waren die Anderun-
gen Lepende, nahewn unitberschawhar Ab Mo-
delljahrgang 1971, also Ende 1970, besal die
5 nun eine 230 Millimeter messende Duplex-
Eremse. die Laverda selbst herstellte. Wic bei
EMW und BSAMriumph wurde ein Bremshe-
bel an der Ankerplate iher dis Bowdenzugseil
und der andere Bremshebel iber die Bowden-

Die Mippon-Denso-Instrumente der S5F 2 waren
die gleichen wie an der Honda CR 750 Four.

Sorgen zwar fiir cin kerniges Atmungsgerausch,
sind aber micht original: offens Ansaugtrichiar.

zughiille betitigt. Aufprind dicser Bromsanla-
ge mulierte die S mit dem Modelljahrgang
1972 wur SF (Super-Freni = Superbremse). Die
frithen Scheibenbremsanlagen crforderten eher
noch mehr Handkraft und verweigerten bei
Misse gemn mal den Dienst.

Viclleicht deshalb behielt man avch am legen-
diiren, gerads eben mulassungsiithigen Super-
Spornt-Modell 750 SFC zuniichst die 230er La-
verda-Duplex-Trommeln bei. Die SFC ent-
stand nach erfolgreicher Teilnahme an diver-
sen curopdischen Langsireckenrennen wie dem
Eol d"0Or oder den 24 Stunden von Barcelona.
Auf Basis der 8 hatten die Techniker richiig zu-

Tromrmelwirbel: Die Nachfolgerin der 5F 2 besaid
barsits aine Bremsschaibe im Hinderrsd.

geschlagen: TT-100-Niederquerschnittreifen
und ein Doppelduplex-Stopper am Vosderrad
gehiirten genauso zum Outfit wie eine Halbver-
klcidung. Hickersitzhank, Aluispiiter GFR)-
lank, Smmmellenker, zorickverlegle Resten
und ein 2-in- |-Megaphon, das in Deutschland
filr den Einsate aul Gifentiichen StraBen und hed
Zuvi-Veranstaltungen gleich in der Verpackung
Meiben durfle. Auvch Details hatten das Au-
genmierk der SPC-Viiter erregt: Dem Fahwwerk
spendierien sie Broneebochsen als Schwingen-
lagerung, eine dickere Achse am Hinterrad und
Kegelrollenlager im Lenkkopl. Tm Getrighe
natten MNadellager Bronzebuchsen abgelst,
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Das Interferenzrobr zwi-
schen den Ausputflrim-
mern wanderbe bai der
SF 2 unter den Motar.

Optische Relusche: Der
SF-2-Tank warlor seine
Kniekizzen, die Gabal
kam nun ohne Falen-
balge aus, und die Sitz-
bank zirrte ain Heckieil
aus Kumnststoll

TR

und eine verstirkre Olpumpe nebst Olkiihler
sorgie sich um den thermischen Hanshale des
Moors. Dieser erhielt einen neven Kopl mil prii-
Beren Ventilen (41,5 und 35,5 Millimeter) und
hither verdichienden Kolben, Innercien und
Eipphebel wurnden poliert, um leichier umd sta-
hiler wu sein, withrend sich i Bild der auf 75
PS5 erstarkren Leistung auch schirfere Nocken-
wellen und A6er Amal-Vergaser einfanden. Die
scharfe Abstimmung muchte in Verbindung
it dem reanmiibip gestuften Getriebe den
Einzatz der SFC als City-Bike zur Torur, Aof
freier Strecke dagegen — die 100 km'h Begren-
sy anf westdeutschen UherlandstraBen wur-
de eest 1971 eingefithl - galoppiente der Brom
mer michtiz, Bine Spize von 215 km/'h fiir ei-
ne awetsylindrige T50er wiine auch heate noch
fiar Verbliffung gut!
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Yo dem zweizylindrgen Donnerkeil wurden
167 Stick geliefert. Fine aweite Variante mit
Magnesinm-Motorseitendeckeln, Dreische:-
benbremsanlage von Brembo und eine Ceria-
ni-Gabel mit 38 Millimeter besal damit Detals,
die: die Fahrdynamik der 5FC nochmals stei-
gerlen, Von der zweiten Seric baule man gt 300
Stick, die letzten 1976 mit GuBridern von der
SF 3. Insgesamt gelangten keine 30 SFC iiber
offizielle Wepe nach Deutschland. Ubrigens
wurde durch die SFC-Baureihe die Laverda-
Renntarbe Orange populin. Bise Zungen be-
haupteten, die Farbe wiire noch kanisterweiss
in der Landmaschinenabteilung vorhanden ge-
wesen. Tatstichlich kam man zu diesem Farb-
ton, damit die Laverda-Mechaniker bei Lang-
streckenrennen ihre Schiltzlinge auch im Dém-
melicht schnell erkennen konnten.

Mt Liebe gemachl — kein Massenartikel”, so ver-
sprach's der Prospakt dar Laverda SF 2.

Haban Sie eine Fahrerlizenz?” fragie der Katalog
der sportlichen Laverda 5FC vertockend,

ausschlieBlich fir die Rennstrecke geschallen.

Dach zudick zuom  MNormalmaodell” der fridhen
siebaige Jahre, das auf dentschen Stralen auch
ein ziemlich seltener Anblick blieb. Dabei wa-
ren die Qualititen des agilen Renners durch-
aus keine unbekannte Gridde:; Chefrester Ermst
LKlacks" Leverkus sparte in der Fachzeitschrift
Dhas Metorrad nicht mit Lob i die gelunge-
nie Kombination aos italienischem Stvling und
Eahrverhalten, englischem Durchzug und hoch-
wertizen europiischen Zuliefeneilen. Emer
weiten Verbreitung stand jedoch das kleine
Hindlernetz und der happige Preis von 5661
Mark fiir die GT und 6438 Mark fiir die 51
(1971} entzegen. Lweizyhindr ge Konkurrenz-
modelle waren billiger (BMW R 75/5; 4996
Mark, Norton Commande 730k 5205 Mark), die
Honda CB 750 war mit einem Mehr an Tech-
nik und Leistung mit 6495 Mark prakusch
cleich touer.

Wehr Laistung war angesichis dicser Situat-
o hochwillkemmen, so verdichiete man die 750
& auf 9,65 : 1 und spendierte ihr hiirtere Ventil-
federn zugunsten der Dreheahlfestigkeit. ol



kiindel vam Charakter des Sporttwins.

Cuna-P5 hich die Dampfansage ab 1971, Am
Fahrwerk wurden die hinteren Federbeine von
Giring gegen solche von Ceriani petauscht,
unid das Interferenzrohe zwischen den Auspuft:
kritmmern wanderte unter den Motor, Bei der
neuen SFim Juhr 1972 worde an der Optik ge-
feilt; Als Bonbon erhielt die Sitzbank ein Kunst-
staff-Heckteil, der Tank verlor seine Kniekis-
sen und die Gabel ihee Falienbilge, Tazu gab's
Seitendeckel mit newem Styling: Die Instrumen-
te idie gleichen wie an der Honda CB 750
Four] lieferte nun Nippon Denso,

1573 erschien die 5F 1, die durch den Verzicht
aut den altmodischen Bosch-Scheinwerfer we-
szntlich modemer wirkee, Ein kurezes CEV-
Prodluks sali an seiner Stelle, Obendrein gab es
jetzt Blinker von Lucas und Bremsen mit ein-
stellbarer Gestingeverbindung ewischen den
Hebeln, Auspuffseitig fanden sich eine Expan-
siwonskammer und neue, leisere Topfe ohne
Falznaht, Zur weiteren Geriiuschminderung
hatten die Techniker um Massimo den Luffl-
terkasien, den bereits die GT besal, auch der

Das BFC-Triebweark arhialt grifere Wentile und
hihar vardichtende Kolben.

5F | spendiert, Zum Trost gub es griiBers Dell
Qrto-Gasfabriken, nun mit 36 Millimeter Durch-
IaG und entsprechend zetifiers Ventile: 41,5 und
35.5 Millimeter Durchmesser licferten o6 PS
in Ttalien, 61 in Dentschland. Der 1974er Mo-
delljahrgang verdichiete, da man den Bleige-
halt irm Kraftstoff reduziert hatte, nun 8.9 1. Die
deutsche Leistungsangabe hlich hei 61 PS. Die
GT wurde zum Modelljahreang 1974 durch
folgende MaBnahmen zur GTL: Am Tank ver-
schwanden die Kniekissen, Tofifilier und Ans-
puffarlage ghich man der SF 1 an, und an der
Gabel wurden die Blechhiilsen iiber den Stand-
rohren gegen Faltenbdilpe petavscht. GTL-Ma-
schinen wurden bis 1978 gebaut, zuletzt nur
noch aul Bestellung durch Behtivdan,

Anfang 1974 erschicn die 5F 2, jetzt mit drei
Millimeter dickeren Gahelstandrohren (38 an-
stelle von 35 Millimetern) und den leng er-
sehnten Brembo-Scheibenbremsen vorn, Die
Aunsstatiung gewann durch Nippon-Denso-Len-
kerschalter und Bosch-Halogenlicht, Schwa-
nengesang der T30er Twin-Sere war dic zur Sai

£ )

Filigrana Details unlerschieden die rara Sport-
maschine van den , rivilen* Serienexemplaren.

son 1976 erscheimende SF 3, dic bereits recht
misdern aussah. Gulirtider, Scheibenbremse am
Hinterrad und eine Sitchank mit Kunststoffide-
zel waren Fogestindnisse an den Zeitge-
seimack: Die Maschine war vwar in jeder Hin-
sichit ansgereifl und sehr ansehnlich, doch die
technische Entwicklung war iiber den bulligen
Twin hinweggegangen. Dam kam, dal sie, zu-
mindestens hierzulande, eine der teuersien
Ta0er war. Der Kleine Familienbetneh hatle
viel Energie und Geld in die Entwicklung klei-
nerer und groberer Modelle sesteckt, so daf die
Mittel aur Maodernisierung der 730cr-Rizge
fehlten, Und so endete 1977 nuch ungefilu
19,000 Exemplaren dic Twin-Produktion.
Alles fiber das neve Laverda Flageschift mit sat-
ten 1008 com Holwawm vl die sensationelle
W6 lesen Sie im zweiten Te2il unserer Laverda-
Story im nichsten Hefi.

Text: Andy Schwietzer
Fotos/Prospekie: D Krackowizer,
ArchiviRogee, Scheibe, Schwietzer
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amen im ersten Teil

unserer Laverda-

Firmengeschichte die
frithen Ein- und Zweizylinder zu
Wort, so gchirt der zweite Teil den
wahren Muscle-Bikes. Ein voller
Liter Hubraum (und mehr) sowie
das unverwechselbare Dreizylinder-
Triehwerk wurden in den sichziger
Jahren zum Markenzeichen der
kernigen Italo-Bikes.

Anfang der sishziger Jahre hatte sine ge-
waliige Wuchtbrumne die Bolle des La-
verda-Flugpschills ibernommen: Die
dreizylindrige 1000t war die lg-

sche Ergimeung der Twins nach oben.

Luciang Zen hatte bereits 1969 un-

ter Verwendung diverser 630er-Tei-

le ginen Dnlling pestrickt, der wwar
winnderschin lief, aber nach seiner
Meinung »u schwer und zo schwach

war, Der Frototyp wies Bohmng und

Hub der 650er auf und besall eine oben-
biezende Nockenwelle. Cr stand im olei-
chen Jahr auf dem Mailinder Salon, ver
schwand aber imschhicBend wisdes in der Ver-
senkung. 1973 bezog Laverda ein neues. gri-
beres Fabrik imde und prisenlierie die
Serien-Dreizylinder 1000 2 C erneut, Dic mit
SF=1=Tromunelbremsen und Drahspeichenri-
dern avsgeriisteten 3 C besalen nun wwei oben
licgende Nockenwellen, dic itber Tassenitibiel
die Venlile betdigen,

Markantestes Detail war die Kurbelwelle, de-
ren mitterer Hubrapfen um 180 Grad vemetzl
war, und nicht - wie die . Drillinge® der Kon-
kurrenz = mit einem symmetrischen Versats
von |20 Grad arbeitete. Nockenwellen und
Getriebe waren iiher Ketten mir dem Kurbel-
tich verbunden, das Getrizbe hizlt fiinf sport-

lich gestutte Ginge paral. Zum Hinterrad war
wielbstverstindlich™ auch ein offener Ketten-
trich monticrt, Als Ralunen fungierte eine Dop-
pelsehleifenkonstrukiion aus rundem Stahl-
robe, die stihlerne Hinteradschwinge war in
Bronzebuchsen gelagert. Die Federelemente
stammiten von Ceriand, und die Biider mit Bor-
reni-Hochschulterfelpen rogen dic Laverda-D-
plex-Stopper im Hinterrad und doppelie Brem-
hi-Scheibenbremsan am Vorderrad, Ein Elek-

Loosstartcr war i dieser Fahresughlasse mitder-
welle ebligatorisch, Lenkerschalier und Instru-
mente stammien aus Japan, Hebeleien und der
verstl|bare Eportlenker von Tommaselli, Der
T8 DIN-PS starke Muotor mit seinen drei 32er
Deefl-Ohmo- Yergasern nuckelie allerdings ninde
sichen Liter aus dem 19-Liter-Tank, so daf
sich der Akronsradivs auf gute 250 Kilometer,
also weniger als bei den Twing, beschrinkie, Bis
die ensten Serienmaschinen in Kundenhinds ka-




men, vergingen jedoch noch mehrere Monate,
Die Presse war voll des Lobes iiber die fahi-
stabile, trotz 247 Kilogramm handliche und
enorm kriiftige Maschine. Zu milkeln gabes we-
nig, auller der zu harten Federung, der mickn-
gen Sitehank und der schwergingigen Kapp
lung. Komformingel, die der grofien Lavernda
den Bufl eines Motomrades fie harte Minner
einbrachten. Die Blektrik schien die Achilles-
ferse wn sein. Bei der Kundschaft erwies sich

Dig Einliter-Laverdas gehéren seinerzeit zu den krattigsten Serienmaschinen, dic vs zu kaulen gab.
Moch drel Jahre nach ihrem Debit distanziartn die schnelle Jata ihre Konkurrentinnen.

e damals nen entwickelte elekironische £iind-
anlape von Bosch als nicht ausgereift. Feuch-
tigheit sotrte Verbindern und Black Box zu. 50
dab Auvsfille nicht selten warcn. Uhcrhiaupt wo-
wen sich Defelie an der Elekiril wis ein roter
Faden durch die Bauzeit der Dreizylinder.
Durchgescheoerte Kabel und defekte Belais
rwangen auch die Davertestmaschine von Dy
Mexarrad oo Werkistatlaufenthalten. Beservan
besall des Stromnetz auch kaum: Die Bosch-

Lichtmaschine leistete zunichse 100
Wart und worde sukzessive auf 150 Wa
gesteipert, was filr cine hMaschine mit
Elektrastarter nicht gerade Uppig war.
1976 erschien dic 1000 3 CL mi
Gubriidern, Scheibenbremse am
Hinrerrad und einer Bank mit Kunsi-
stofhiiree]. Gleicheeeilio erschien die
Jota, eine schirfers Version der 1000
3 CL, dhe auf Kosten des Durchezngs
aus nigdrigen Drchzahlen i ho-
hen Drehzahlbersichen barba-
risch Leismng an das 400V 18
bereifie Hinterrad schanfelts. Die
Jota zog das Intercsse der Fans
komplett anf =ich, anch wenn die
wenigsien die sewaltige Kraft von deutlich
tber 80 PS auf dic Strabe brachien.
Dras stirle el Laverda nigmanden, man
wollte dem ,Affen noch mehr Jucker
seben” ud mit Hilte dreter Kotban und
Falinder der 750er Twin emne [200er
bauves. 1979 haten dic Laverda-Techni-
ker den Drorvlinder von 75 auf 30 Mil-
imeter aufoebobrt, so dab nun 1130 cem
Hubraum zu vermelden waren. Detarlin-
dermmgen am newen Big Bike schufen Pra-
xiznihe: Schriper angesteliic Federbeine und
cine Marzocchi-Gabel sorgten fllr neehr Kom
font, eine 3/4-mal-3/8 Sekundirkette fiir weni-
gor Wartung. 36 DIN-PS bei 7350 Limin und
mehr als 9.2 mka Drehmoment bai G000 Ulimin
klassifizierten die | 200 als Keaftmeier auf zwei
Riadern.
Einz heute fast vergessene Episode war La-
verdas Versuch, in der han umkampfien Mil-
teiklasse Fub zu fassen. Bereits Ende 1975
worde derry Publibum — wie liblich aut dem Mai-
Linder Salon = der Protyp emes Halblilenwing
cezeigl, der mit #wei obenliegendsn Mocken-
wellen und vier Ventilen pro Zvlinder aut ho-
he Leistung hin konzipiert war. Erst zwei Jah-
e spditer war die S00er Laverda, Alpino getanl,
i Handel. 44 PS bei 7800 USmin aus 72 hil-
limeter Bohmung und 61 Millimerer Hub har
ten sich rechi Uberzeugend an. Dazu gab’s ein

e




I

DA

Es labe dia Zubehdr-industrie: Kaum cine Maschine bileb im Serlenzustand. Dach alle groBen Laverdas
hatien eines gemeinsam: lhre Optik bileb stets | sportiich-maskulin”!
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Die S0er Alpino war zweilellos ein gutes Motorrad ohne Schrullen oder Prableme, doch die billige
Apanizche Konkurrenz verhinderte fhren Markteriolg.

spurstabiles und handliches Fahrwerk nebss
den huchwertizen Laverda- Ansstamungsdetails
wic E-Staner, Gudeider, japanische Schalter und

Instrurnente, italicnische Fahrwerkskomponen-
ten und der Besch-Elekirik. Ein nusdisches -
esestindnis wareindeutiz das Sechsangweelrie-

Dia Haﬂhﬁtﬂr—z

22 Millimpgay. J]“]"“”"ﬂ'wr.rm

D r-l:rn.;,.._..cl_gag:fne- At dipeg

Stil der frihen Jahre: Trommelbremsen in Draht-
speichenrider und Schlaghosen-Models.

be. Die Optik war weniger markent als diz der
grobien hModelle aber floil und zefiilliz ohne
tbertrieben medisch zo wirken. Dennoch wr-
de die Maschine kein Bestseller, woran in er-
ster Linie ihr relaiy hoher Preis schuld war.
G300 Mark reichten such, um cine japanische
Viersylindermaschine mit einigen Mehr-PS
kanten zu Kénnen. Eine Yamaha BRI 400, die
dhnliche Fahrleistungen bot, war knapp 2000
Wlark Rilliger. Ein dhnliches Schicksal widar-

Laverdas ,,Kraftmeier_"-Riege aus den Siebzigern

Schneller Zwilling: In Itallen war dle Alping
auch als 350er Im Prograrmm.

Klassisches . MNaked Bike™: Die Tausander galt in
den Siebzigern als olie Minner-Maschine.

167778 wuehs die Einlitermaschine zur 1200er.
Die Biker freuten sich Ober , noch mebr Dampf?.




RGS war singeflleischten B, %
Laverds-Fana schon zu
lelse, zu kultiviert und zu i
warkleidet. Dem deul-
schen TUV hingegen war
sle immer noch zu laut,
was hierzulande die "-_
Lejstung auf  kimmerli- %)
che" 83 PS5 stutzie.

fuhr der 230er-Variante (60 Millimeter Boh-
der Alpino, die auberhalb ltalicns kaum
angehoten wurde. auf dem heimischen Mark:
besald sie segeniiber der Moto Guues V35 und
der Morni 3 1/2 einen Preisvortzil von nahe-
e A0 Proeent. Dennoch warden in tiinf Jahren
ledighich 683 Stlick gebaut
Auf Basis der Alpino entwickehen die 1e-
stungshungrigen Techniker rasch die Alpino
S, e mit thren 32 PS die Fans betbnte. Ende
der Siebziger kamen die Markencups fir den
Rennstrecken-MNachwuchs grofl in Mode, Auch
Laverda wollie da nicht suriickstehen und ent-
wickelte aus der Alping 5 dic Formula 500, mil
der sich junge Piloten in Ialien, Ensland ond
der BRD wm den den Laverda Cup balgten. Fir
England entstand nach ldeen des rihrigen Im-
nortedrs Slater ant Basis der Alpino 5 die Mont-
juic, eine aulassungsfihize Sportmaschine, die
Spil aul Rennstrecken und Landstralien tiir So
listen versprach. Daneben gab es ainige ande-
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gulande pichil zu Gesicht belammen. Meben den
vereeazenen 230er Zweitakienduros 2 TR and
Chott, von denen ab 1975 circa 50000 Stick
produzicrt warden, heferte Husquarna von
1977 s 1980 125er und 230er Zweitakiagg
gate, die von Laverda in eigene Gelindesport-
maschinen eingebaut wurden, und den vigl-
schichtigen italienischen Marktwm circa 2000
Exemplare bereicherien.

Maotoren bezogen die Norditaliener ebenfalls
von Findapp. Mit diesen auch als Zindapp
auf den Motorseitendeckeln gekennzeichnien
Zweitaktern baute Laverda ein Mokick namens
Pippo. das der Zindapp C 50 verblilTend dhn-
lich sah, Pasu mesellie sich sunichst gine fahrt-
windgekithlte [25er, die spiter. wiz bei den
Miinchnern, von einer flissigkeitsgekiihiten
LZ 125 abeeldst worden. Doer Licfervertng [t
die deutschen Zweitakier enthielt eine Klausel,
die Laverda die Lieferung in die deotschspra-

chigen Linder BRD, Osterreich und

Schwelz untersagte. Mitle deér Achiziper, nach-
dem Ziindapp die Segel gestrichen hatte, bao

te Laverda fir den proben heinischen T25er-
Markt einen zweitaktenden Soft-Chopper na-
mens Sebbia und eine Sponmaschine LB 125
mit eizgenem Trichwerk, Mit der LB rufien ita-
lienizehe Youngster im Markenoup . Trofeo La.
varda™ um den Siea, 1986 bis 19849 erschien als
MWachlolperder LB 125 die 125 Lesmo, die mit
etwas mehr Leistung und modischem 16 Zall-
Ourtit aufwarten konnte, Die kieinen Laverdas
bliehen durch thre hohen Preise Ausnahmeer

scheinungen, das Geschilt machten Aprilia
unel Galera,

In der grofien Klasse war man asch nicht un-
tiitig seswesen und modifizicre kr 1574 er-
hielt die Fota eine auf 38 Millimeter Stand-
rohrdurchmesser vergrofierte Gabel und wir

e ans Geniinschpriinden von Wiz aut Gleit

lager an der Kurbelwelle umgenistet, Doch die
50 eebauten Motoren erwicsen sich als kore-
lebig, und zum ersten Male sab s bei Laver

da Kurbelwellenprobleme. 1986 erhielt die
lota-Baureihe ¢ine volumintse Halbverklei-
dung und surtick verlegte Fahrertulitasten, Die
Modellpflege half w i
diese Laverda bedrobit war, von der Konkumenz
iibermndet zu werden. Komfort- und Yevarbei

tungsmiangel

ig dareeen, dafl such

I muablen von Laverda beseitigt
lenn, wollte man die Maschine noch ci
Weile verkaufen. 1982 Gnderte das Werk die
Kurhelwellenkriptung auf ithliche 120 Grad
und hiingte den Motor in Silentblocke, mitdem




Die Laverda-Sechszvlinder zehfre zu den sa-
genumwobenen Gerditen, die avch noch 17
Tahre nach ihrem grofen Aufimitt nichts von
ihrem fasrinierendem Mythos eingebiiBt ha-
beén, Dabei verdankt das rare Stiick seine Ent-
stehiumg einem Zufall: Giulio Alfiend war tech-
nischer Direktor bei Maserati, als der Herstel-
ler italienischer Mobelspormwragen 1975 vom
Industriellen De Tomaso sufgekauft warde.
Deser setzee Alfier an die frische Luft. Alfe-
ri hatle die Konstruktion sines flissigheitsge-
kithlten Vi mit 90 Grad Zylinderwinkel fee-
tig und rannie mat diesem Konzept bei Laver-
da offenc Tiiren ein, als er dort vorstellig wur-
de. Massimo und Luciano Zen war es Mitte
der sishziger lahre Klar peworden, dal die
hisherigen Konstruktionen ansgereizi waren
und man Erfshrungen mit Mehreylinderag-
gregaten, Wellenanirieh, elekironizchen Zind-
anlagen und Mehrventiltechnik sammeln miis
L] =1

Das Ergebais der Zusammcenarbeit rollte 1975
auf die Bithne der Offentlichkeit und sorgte
beim Bol 07 Or in Le Mans fiir lange Hilse der
Konkurrens: Ther Vi-Motor mit vier von Kes-
len angemecbenen Nockenwellen besal vier
Wentile pro Zvlinder mor 24 und 23,5 Millime-
ter Durchmesser und 65 Millimeter Bohring
bei S0 Millirneter Hub, was einem Gesamtinh-
rawm von 996 com ergab. Sechs 32er Dell Or-

Um die V& rankan sich, | Siter sie wird, etliche
Legenden. Was hille daraus werden kinnen?

h spiirk ren. Gled
bessere Cualit

Das Wundertier: Laverda V6
h

tos versorgien den Motor mit Gemisch. Die
Schmicrung iibemahm ein Trockensumpfay-
stem mit zwei Purnpen und finf Liter Inhale.
Die elekironische Ziindanlage liefere Marel-
Ii. Dier Mator war als tragendes Teil in dem un-
terzngslosen Stahlrohrahmen integriert. Das
Yordermrad wurde von einer Marzocchi- Tele-
gabel pefithet, withrend an der Hinlerhand zu-
néchst eine Cantilever-Schwinge, sphter eine
arthodoxe Koenstruktion mir zwei Federhei-
nen zum Einsatz kam. Das Getriche hesall
fiinf (ringe und schickte die Kraft via Ge-
lenkwelle ans Hinterrad. Fiir die Teidlnahme an

73
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HNachdem die Kupplung gegen die Kurbelwelle
rotlerte, vaurde das wilde VE-Biest erst fahrbar,
Langstreckenrennen wurde die Maschine mit
zwel Cible-Schweinwerfemn, Bremslicht, Bat-
terie und einer Lichtmaschine susgesratict,
Die Bremsanlage bestand aus drei Brembo-
Eweikolbenfestsatelbremsen mit 280 Millime-
ter messenden Schetben, Dic Rider hatten 18
Zoll Durchmesser nnd waren vorn it vier, hin-
ten mit filnt Foll breiten Reifen bestickn

und Bauteils wi
el
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Der einziga Einsatz 1976 in Le Mans sorgte trotz
Ausfall nach achi Stunden fir Zufriedenhelt.

Die piedrige Maschine leistete same 140 PS5 bei
11BN min, ihr Prerdeful war das Gesicht
von mehr als vigr Zentmemn. Die Kombinati-
on vim Grewicht, Leistung und dem Riickdreh-
moment der querdaufenden Korbelwelle mach-
fee die Maschine zungchst , kaum fahrbar™, wic
Testfahrer meinten. SchlieBlich lizB man die
Kupplung — wic bei Hondas CX — gegen die
Direhrichiung der Kurbelwelle rotiren und
schatfie somit emen Momentansgleich. Bei
den 24 Stunden vou Le Mans gab die Laver-
da-Expedition mit einem Schaden am Frdan-
trieh niach acht Smnden auf, packte aber recht
hetriedipt die Koffer: Die Techniker hatten
geniigend Daten bei dieser Versuchsfahr ge-
wionnen. Immerhin wer der Brocken niit 288
kvl {anmo 19781 durch die Lichtschranke ge-
demnert, mehr als 30 km'h schoeller als die
zwelischnellste Maschine, Gebeul wirden ins
pesamt drel Maschinen, die erste mit Zentral-
Tederbein und xvei mit konventionellen | Sre-
reg - DEmptern. Das Bol-D"Or-Bike fand sei-
nen Platz in der Laverda-Eingangshalle, die bei-
den Nachfolger sind in privater Hand,




it wechsalten die Zulietersr bei Laverda - doch
Spezialist Brembo blieb von 1975 bis 1985 dabei.

Nicht kisszlzch, aber unverwechsalbar: RGS mit
Bayflex-Verkleidung und integieriem Tanksiutzen.

hesalk nur eine Lampenverkleidung, keine Bay-
flex-Bauvteile und cine shgemagerne Aussiatiung,
war uber deutlich preiswerter.

1985 erwachie deralle, sporiiv-kemige Laver-
da-Geist nochmals und Muassimo und seine

Unverwechselbar bleibt der Triple-Sound. Leidar
genacso kernig: die Vibrationen!

Mannen présenticrien die 1000 55C. Ber die-
ser auf der RGS Corsa basierenden Maschine
patte Feinschhifl an vielen Bauteilen (unter an-
derem pab es newe Fullrasten, Federlomente und
Bremsscheiben) endlich ein gutes Angebot aus
der 15870 Mark teuren Maschine gemachi:
die Kombination von hochwertiger Ausstat
L, perfektem Fahrverhalen hoher Motorlei-
stung bei iiberzeucendem Fahikomfort, Die
1000 SFC war eigentlich eine 93 PS starke
RG3, wie sie von Anfang an hitie sein miissen,
e nee Kunden @ gewinnen.

Mittlerweile hatte die Krise Laverda vell im
rift, seit Mitte der achiiger Juhre dimpelie die
Pradukiion der 125er, die als Volumenmodel-
le das Werk renten sollien, hei gut 3000 Exen-
plaren vor sich hin, wihrend man von den
Dickechifen avch nur wenige bundert per an-
nin shsetren konnte. Dem Fanmilienbetriel wur-
de von den Banksn und Finanebehirden 24
Monate | Bewilirungszeit" cingerivmt, Doch
auch diese Pline zerschlugen sich. daman we
der bei den kleinen Zweitakicm nech mit Ya-
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Der Hinterrad-Scheibanstopper wollle bei Regen
erst grindlich trockengebramst wardan,

rianten des modernen dohe-Twins Erfolg am
Wiarke hame, Eine der letzien Serien-Loverdas
war die von 1986 bis 1990 pebante Enduro O
600 Atlas, die sich des aul 73 Millimeier aol-
gebohrien Alpino-Trebwerks mit 63 Millime-
ter Hub bediente. Ein zweistufiger Dell-Orno-
Werzaser vensorole beide Zylinder it Gemisch,
die 30-P5 produzierton und das im Paris-Dia-
kar-Look gehaltenen Wilstenschiff bis auf 170
km/h katapulticricn. Ganse 450 Moschinen
verdiefen das Breganzer Werk. Noch weniger
waren ez von der Nachloleerin E1 Cid mmit Tk
com und Benzineinspritzung und der Chop-
per=Yariane Hidalgo, Mitlerweile sind dis La
verdas nicht mehr Heer im Haus, aber auch dic
netesien auf der [FAMA vormestellen Lavendas
weisen den Wee surlick in die Zeit, als der
Mame Laverda einen unvenzleichlichen Klang
in der damals kleimnen Welt der grolien Maschi-
(RN WL,
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