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B STUDIO

ero Laverda verfolgt mit Wohlgefallen er das heiser hechelnde Sechszylinder-Bike
s orange Motorrad, das sich in Spa persénlich um den Ardennenkurs treiben,
1 hsu&cnd:m Smmdk: 5}»‘9&&:& Lﬁ - Unter den chnehin seltenen Zweirad-Six-
us st packs ist es das auergewohnlichste — nicht.
nur wegen des V-Motors, sondern wegen
der gesamten Konstruktion.
Die Gebriider Massimo und Piero Laverda i
“schrieben ihrem Motorrad 1975 eine auto- i
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Laverda Sechszylinder

Nach dem Bekunden von Firmeneigner Piero Laverda

fungierte die Sechszylinder als

rollendes Labor fur die

Serienerprobung, das leider zu frih geschlossen wurde.

TexT: WALDEMAR ScHwaARzZ; Foros: HuBerT HECKER, MARKUS JaHN, MOTORRAD-ARCHIV

n der Regel sind Motorradkonstrukteure

konservativ. Rahmen zum Beispiel haben
sich im letzten Jahrhundert nur langsam
weiterentwickelt, und an Telegabel und
Schwinge halten die meisten Hersteller seit
Jahrzehnten fest. Doch zu allen Zeiten gab
es Revoluzzer, die althergebrachte Bahnen
verlieBen und Neuland betraten.

Zu diesen zdhlt Piero Laverda, der eins-
tige Firmenchef der Traditionsmarke aus
Breganze, auch den Konstrukteur Alfieri,

28

der in den 70er-Jahren unbelastet von jeg-
licher Erfahrung auf dem Zweiradsektor das
ungewdohnliche Langstreckenrennmotorrad,
die Laverda Sechszylinder entwarf. Die
Handschrift Alfieris, der lange bei Maserati
tdtig war, kann automobile Ziige nicht
verbergen. Stolz ist Piero Laverda zu aller-
erst auf den.Motor, dessen Layout die
klassischen Elemente damaliger Formel-2-
Triebwerke tragt. Vom Hubraum abgesehen
konnte der 90-Grad-V6 direkt aus einem

solchen Renner stammen. Als Laverda 1975
mit der Konstruktion der Sechszylinder
begann, waren Motoren mit zwei oben
liegenden Nockenwellen im Motorradbau
zwar schon auf dem Vormarsch, doch vier
Ventile pro Zylinder, Wasserkiihlung und
die Aufteilung des Hubraums auf sechs
Zylinder in V-Formation standen nicht auf
der Tagesordnung. Auch die sechs Fall-
stromvergaser, die auf den geradlinigen Ein-
lasskandlen sitzen, sind Derivate aus dem
Automobilrennsport. Weniger sportlich fillt
dagegen das Gewicht aus. Der Verzicht auf
teure Werkstoffe, die getrennte Bauweise
von Motor und Getriebe und nicht zuletzt
die lange Schwinge mit dem Kardanantrieb,
eine urspriingliche Forderung im Lastenheft
fiir problemlosen Alltagsbetrieb, treiben die
Masse auf {iber 240 Kilogramm.

Am Anfang fiir die Serienproduktion
vorgesehen, wollte Laverda die Leistungs-
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Familientaug-
lich: Giovanni
Laverda mit der
Sechszylinder
beim Bikers
Classic in Spa-
Francorchamps

fihigkeit des Konzepts auch im Rennsport
beweisen und schickte die V6 zur Feuer
probe 1978 zum Bol d’Or nach Le Castellet.
Piero Laverda ist noch heute stolz auf
die etwa 140 PS starke Tausender, die mit
276 km/h auf der Mistral-Geraden die
Messlatte hoch legte und damit schneller
war als die siegreichen Honda. Doch nach
acht Stunden quittierte ein Nadellager im
Kreuzgelenk des Kardanantriebs den Dienst
und legte den Sechszylinder lahm.

Zwar beschloss die Firmenleitung, die
V6 nicht in Serie zu bauen (siehe Inter-
view), 1980 bekamen aber Tester von
MOTORRAD die Chance, die exklusive
Laverda zu fahren, und zeigten sich von
der Leistung und der Handlichkeit des
Powerpacks begeistert. Auch heute noch
beeindrucken der unverwechselbare Sound
und die selbst fiir moderne Verhdltnisse
respektablen Fahrleistungen.

Sicherheits-
kleidung: Test-
fahrer auf der
hauseigenen
Versuchsbahn

Testival:
MOTORRAD
durfte die
Sechszylinder
exklusiv testen

Gesetzestreu:
Das Probe-
kennzeichen
gestattet dem
Rennmotorrad
den Alltags-
betrieb
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Laverda Sechszylinder

Papa Piero
und Sohn
Giovanni sind
heute noch
stolz auf den
Sechser aus
hauseigener
Produktion

Laverda sammelte mit der Sechszylinder in den 70er-Jahren grundlegende Erfahrungen, doch die hoch gesteckten

Erwartungen blieben dem Konzept verwehrt.

Hat die Firma Laverda die Sechs-
zylinder in Eigenregie entwickelt,
und wie viele Leute waren in das
Projekt involviert?

Das gesamte Motorrad wurde im Haus
entwickelt. Ende 1975 startete das
Projekt, bereits Anfang 1977 stand
die Maschine zum Test bereit. Die Kon-
zeption (ibernahmen Chefkonstrukteur
Luciano Zen und der von Maserati
zu Laverda gewechselte Motorenkon-
strukteur Dottore Giulio Alfieri. Auch
der Aufbau des Prototypen geschah
im Hause. Ein Jahr lang arbeiteten
30 Leute ausschlieBlich an der Ent-
wicklung, danach entstand in sechs
Monaten ein komplettes Motorrad.

Warum stoppte Laverda das Pro-
jekt? Waren die Kosten zu hoch
geworden?

Das ist nicht der Grund. Wir hatten
das Motorrad zu einem Preis ange-
boten, der heutzutage ungefahr dem

einer MV Agusta F4 1000 S entspricht.
Zudem hatten wir eine Vororder von
etwa 1500 Maschinen von Enthu-
siasten aus der ganzen Welt. Doch
dann erstellten wir eine Studie fir

- die Produktion und den Service und

mussten leider erkennen, dass unser
Héndler-Netz nicht in der Lage gewe-
sen wdre, den aufwendigen Service,
den so ein Motorrad verlangt, sicher-
zustellen,

Was war der Grund fir eine
derart aufwendige Konstruktion?
Die Nachfrage nach den Zwei- und
Dreizylindern ging zuriick, und wir
mussten etwas Neues machen. Dabei
bot sich dieses Motorenkonzept fiir
eine modulare Bauweise geradezu an,
denn es erdffnete viele Optionen.
So hatte man, sozusagen scheibchen-
weise, einen V2 oder V4 vom Sechs-
zylinder ableiten oder aus einer Zy-
linderbank einen Reihendreizylinder

TexT: WALDEMAR SCcHWaARZ; FOTOS: FACT

realisieren und damit Hubraume von
500 bis 1500 cm’ abdecken kénnen.

Wie viele Motorrader gab es,
und wie viele existieren heute
noch?

Es gab und gibt nur ein einziges funk-
tionsfahiges Motorrad, das Sie hier
in Aktion erleben konnten, In Samm-
lerhand befindet sich ein zweites, aus
Ersatzteilen aufgebautes Exemplar,
das aber nicht funktionsfahig ist,
weil die Elektronik fehlt. Und die ist
bei Magneti Marelli nicht mehr zu
kriegen.

Was war an dem Konzept so
ungewdohnlich?

Die Laverda Sechszylinder war das
schnellste Labor, das je gebaut wurde.
Sie war auch uber 250 km/h noch
sicher und fahrstabil. Doch SpaB
beiseite, die Sechszylinder war ein
Meilenstein, was die Fahrwerksstruk-

tur anging: Sie stieB die Tiir zu moder-
nen Chassiskonzepten auf. In ihren
Aufbau floss eine Menge Etfahrung
aus der Automobil- und Matorrad-
entwicklung. Schauen Sie sich nur
das Fahrwerk an, Motor und Getriebe
stellen praktisch den wichtigsten Teil
des Rahmens. Der Teil, den man
als Rahmen sehen kann, ist vorn am
Motor und hinten mit dem Getriebe
verschraubt, die Schwinge im Motor-
gehduse. Bei unserem Motorrad dient
der Motor-Getriebe-Verbund also wirk-
lich als tragendes Bauelement. Dies
ist Gbrigens eine Konstruktion, wie
man sie mittlerweile haufiger sieht.
Sie stellt die Basis fiir moderne Fahr-
werke dar. Die Sechszylinder-Laverda
ist auch heute noch ein Mythos flr
alle Anhanger der Marke.

Herr Laverda, vielen Dank fiir
dieses Gesprach. O




