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Laverda V6

ie absolu-

te  Spitze

des tech-
nisch  Machbaren
auf zwei Ridern
war in den finfzi-
ger Jahren  gewif’
die Moo Guzzi
VB. Als Nonplus-
ultra in den sechzi-
ger  Jahren  galt
die sechszylindrige
Honda GP-Renn-
maschine RC 166,
Und in den siebzi-
ger Jahren schlieff
lich gingen die I
beeren fiir die aufregendste Konstruktion wiire
erneut nach Italien, wieder an einen und flid
zvlinder, aber in V-Anordnung: an die I 3 and ich selbst vor dieser Le- Carhcart-san, nichr den M
Protoryp-Langst rechenmaschine aus dem  pende, o g ich auch schon T assen Sie thn singen! Wir
Hause Laverda, die nach zweijdhriger Ent-  san | et o chte Hand von
wicklungszeit nur ein Rennen bestritt, und  ken-Boss Chinoi, trigt nach der fernds

Bol d'Or 1978, Damals ficlen chen Ubernahme der traditionsreichen sen Vé-Maschine spiir

ghini und Carle Perugini auf ei-  Marke verda kiinfug die Vers bitte!™ Als ob man r

rung ac isterte Tanaka miifite!

.
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Neve

Iimpulse fiir die
italienische
Motorrad-
fabrik nach dem

japanischer
Geschiiftslevte.
Kommt der
Sechszylinder?
Alan Cathcart
fuhr schon mal
das Original

von 1978

ORANGE

~tung an, dic Benzinpumpe tickt, auf  Thr einfacher Trick mit der gegenldufig zur schen Reakrionen bleiben beim Fahren
‘carterknopf gedriickt und die V6  Kurbelwelle drehenden Lichtmaschine  aus. Auf die Handlingsschwierigkeiten die-
o sofort an, aus dem schwach ge-  und Ziindanlage funkrioniert prichtig. ses lange Zeit als unsportlich verrufenen
=== 6in-2 Auspuff tént eine herrli- Auch auf der Strecke, Natiirlich kann  Endantriebs haben ja unlingst BMW mit
% Was man an den Guzzis oder man mit einem guten Dutzend Runden auf  dem Paralever-System und Dr. John mit
—wohnt ist, nimlich die Kippbe- dem Laverda-Werksgelinde das Porential der Parallelogrammschwinge geantwortet.
Gasgeben im Stand, fehlt dem  der ,sei in vu™ nicht ausloten, aber einige  Vor 15 Jahren hatte Laverda den Stein der
~echauten V6-Motor vollig. Die Schliisse lassen sich trorzdem zichen. Weisen bereits gefunden und setzte den
wcurc erinsenn verschmitzt. Grofite Uberraschung: Die kardantypi-  Sch wingendrehpunkt fiir einen extrem lan-
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gen Schwingarm weit in Richtung Vorder-
rad. Die Schwachstelle war seinerzeit das
Kardangelenk, das bei der Leistung von
knapp 140 PS tiberfordert war. Nun gab es
damals noch nicht die entsprechende Tech-
nologie fiir eine daverhafte Léisung, noch
die Zeit fiir einen auch optisch gelungenen
Kardanantrieb. Heute dagegen liefien sich
beide Fliegen mit einer Klappe schlagen.
ZF hat nimlich ein fiir die Formel 1 ge-
dachtes homokinetisches Gelenk paten-
tiert, mit dem diese Probleme endgiiltig
der Vergangenheir angehiiren.

laverda Vo6

Wie es sich anhart, wenn Seide reifit,
weifh ich nicht, aber die einzigartige Aus-
puffsymphonie der Laverda Ve lifke das
Herzblut schneller rinnen: ganz dumpf im
unterenn Drehzahlbereich und mit anstei-
gender Drehzahl immer schriller klingend.
Vom Auspuff einmal abgesehen gibt es
kaum mechanische Geriusche, vermutlich
wegen der wassergekiihlten Zvlinder. Die
Kapselung der unter dem Tank liegenden
sechs Dell'Orto-Vergaser ist gur: Nur bei
Vollgas dringen Ansauggerdusche zu den
Fahrerohren.

Die Leistungsmessung bringt eine faust-
dicke ﬂherras&hung: Fast 140 PS am Hin-
terrad, das entspricht ungefihr 160 PS an
der Kurbelwelle, das ist fiir einen 1000
cm*-Vierrakrer aus dem Konstruktionsjahr
1976 erstaunlich viel. Wer jetzt steile Nok-
kenwellenprofile erwartet und extrem lan-
ge Ventiliberschneidungswinkel, wird ent-
tiuscht sein. Der Vé-Motor hat so zivile
Manieren, dafl man Zweifel an Massimo
Laverdas Behauprung hegt: Wir hatten
nie vor, ein Strafenmotorrad zu baven.
Dic Vé sollte ein rollendes Entwicklungs-

SECHS
BRINGEN DEN
VOLLEN TON

Dor Stoff,
aus dem Legenden
sind: Eigentlich
konnfe die Vé-Laverda 1978
bei ihrem Rennauftritt keinen Plazierungs-
erfolg verbuchen. Dennoch bifeb
diese Maschine vielen Motorradenthusiasten
wie ein beispielloses Naturereignis
im Gadéehinis verhaftet, Inzwischen st
gerade diese elnzigartige
Maschine fiir das angeschlagene Motorrad-
werk Laverda ungemein wichtig
geworden, Mif fapanischer Finanakraft wird
zungchst eine Kleinserie
dieses Renners fir zahlungskréiftige Liobhaber
entstehen, Der Preis fir die
,sei in vu.Replika" soll in Japan
umgerechnet 120000 Mark
betragen







labor sein, aus dem Erfahrungen in unsere
kiuflichen Modelle ecinfliefien. Nur die
Zeitungen wollten nicht wahrhaben, dal
die Investitionen fiir eine V&-Serienpro-
duktion unsere Kapazititen bei weiten ge-
sprengt hitten.”

Die iberraschend leichigingige Kupp-
lung greift rasch, die Vé-Laverda zieht von
Standgas an krifrig los, bekommr bei
3500/min einen kleinen Schluckauf — ver-
mutlich wegen den Semimegaphon-Aus-
puffrohren — und dreht ab 4000/min sau-
ber bis in den roten Bereich, der bei
10500/ min beginnt. Tanaka-san nahm ich

cHraE

DAS WERK DES
ENTHUSIASTEN
LAVERDA

Lange mufite Massimo Laverda

mit ansehen, wie es stetig Stickchen um
Stickchen abwdrts ging

mit seinem” Motorradwerk. Jetzt scheint
es, als wiirde mit japanischem

Gels rumindest die Fhre seines V8-Lieblings
hergestellt

Laverda V6

narlirlich beim Wort! Der rennmiiflig lan-
ge erste Gang reiche bis 110 km/h, der drit-
te von insgesame fiinf bis 220 km/h, und
héhere Geschwindigkeiten wiren auf der
Laverda-Teststrecke aberwitzig. Mit dieser
Ubersetzung lief die V6 respektable 283
km/h auf der Mistral-Geraden in Paul Ri-
card, beim Bol d'Or 1978 immerhin 30
km/h schneller als der nichstlangsamere
Viertakter,

Der lange Radstand von 1500 mm in
Verbindung mit dem Nachlaufwinkel von
60 Grad und einerm MNachlauf von schit-
zungsweise 120 mm lassen beim Handling
kein Wunder zu. Wie die alten Ducaris
braucht die V6 fiir schnelle Schriglagen-
wechsel einen entschiedenen Zug am Len-
ker. Auf kurvengespickten Kursen ist das
Fahren anstrengend, dafiir aber glinzt die
Laverda mit Stabilitdt. Der laufruhige Mo-
tor hat einen ausgewogenen Drehmoment-
verlauf und ein weites Leistungsband. Zwi-
schen dem ersten und zweiten Gang hakelt
das Gerriebe, wohl ein typisches Problem
von Kardanmotorridern. Ansonsten lift
sich das linksgeschaltete Getriebe prizise
und leicht schalten.

Dias Konzert der Laverda Vb mufite lei-
der viel zu schnell wieder versrummen.
Beim Abzichen des Helmes sah ich Takao
Chinoi und Tanaka-san, beide mit einem
breiten Grinsen. Sicher dachten sie an die
Warteliste fiir die bis auf die Sponsorenkle-
ber identischen 25 Vé-Replikas, die laut
Shinken in Japan fiir die runde Summe von

10 Millionen Yen verkauft werden sollen.
Wann das sein wird, ist noch nicht ent-
schieden, wahrscheinlich aber innerhalb
der nichsten zwalf Monare.

Trotzdem finde ich es schade, dafi der
wunderbare Vé-Motar eine siindhaft teure
und wohl kaum ernsthaft gescheuchte
Rennreplika antreibt, Was fiir eine Basis
fiir ein Topmodell! So etwas hitte es noch
nic gegeben! Liebe Herren Ingenieure,
iibernehmt einfach den fantastischen Mo-
tor und richtet das Fahrwerk fiir die neun-
ziger Jahre her: Upside down-Gabel, 17
Zoll-Rider, 320 mm grofle, schwimmend
gelagerte Vierkolben-Scheibenbremsen,
dazu eine schiner anzuschavende Schwin-
ge aus Aluminium und die beiden Feder-
elemente von der Moriwaki-Rennmaschi-
ne. Dann bestellt ¢in Kardangelenk von
ZF, und ersetzr die Lampen des Prototyps
durch Hella-Ellipsaid-Scheinwerfer.

Diann wiire es auch kein Zehn-Millionen-
Yen-Motorrad mehr, sondern kiénnte mit
entsprechenden Schalldimpfern auch Fir
den dffentlichen Verkehr zugelassen wer-
den. Und diesen Traum wollen wir niche
erst in finf Jahren, sondern jerzr. Allen
Spottern wire gezeigt, dafl Laverda finan-
ziell gesund und voller Pline ins 21. Jahr-
hundert geht mit einem Flaggschiff, Gber
dessen einzigartige Faszination kein ande-
rer Hersteller verfiigr. Also birte, Herr
Chinoi, geben Sie dem Vé-Motor endlich
das Fahrwerk, das er verdient: Wir wollen
nicht nochmal 15 Jahre warten! &

TECHNISCHE DATEN

Modell

Laverda Va

Leistun

138,7 Pg bel 10500 min [om Hinterrad gemes-
:r;.%rgwh‘mlmles Drehmoment %5.5 MNm  bei

min
Motor

Flissigkeitsgekihlter  Vierake-Sechsrylinder-Y-
Marar (90 Grad), vier Mockenwellen, vier Ven.

file pre Zylindsr, Venfilwinksl 28 Grad, Einlab-
ventle 1 24 mm, Avdafventie & 23,5 mm,
Bohrung x Hub &5 x 50 mm, Hubraum $%4 cm®,
Verdichtung 10,5, Sechs Del'Crc Yerguser
1 32 ma. Trockensumpfechmismung, Clinkelt 5
Liter. Kishlsystem mit & Litern Inhalt

Elek trische Anl
Kontokilose Mqr:m.birﬂpiax CDl-Zindoniags,
maximale Zindzeitpunkiversiellung 38 Grod,
@ Lindeerze 10 mm. Elekirostarter

Getriebe

Seilzugbetirigle  Mehrscheiben-Trockenkupp-
lung. Klouengeschaltetes  Finfgong Getrigos
mit Gelenkwelen-Endaontriek

Fahrwerk

Motor ols tragendes Element, mit Hilfsrahmen
ous Chrom-Malybdan-Rundsiohl fir Viordermog-
oufhdngung und Sitz. Telegabel vome (5 38
mm, im Kurbelgshfuse gelogerte Rundrohr-

schwinge ous Chrom-Maolybdiin-Stahl,  zwees
Muarzocchi-Federbeine mit Ausgleichsbehélen
hinten

Réder

Compognalo-Leichimetall-Gubrader, vome
J 18 % MT 3,00, hinten J 18 » MT 4,00, Berss
fung vome 10/54-18 Michelin SV12 Interme-
ciote, hinfer 3, 50¢/&,00-18 Dunlop KR1 1 Shick
Bremsen

Hydraulisch  betdtigte  Brembo-Doppeleches
berbremse vome, 8 280 mm, mit Brembe-

Zweikolberzangen.  Hydroulisch  befasios
Brembo-Einschelbenbremse hinten, @& 280 ==
mit Brambe- Zweikolbenzange

Abmessu

ngen
Radetand 1500 mm, Nachlaubwinksl 80 Gene
Machiouf 120 nim, Sirzhéhe 740 mm, Gesome
breite 530 mm, lenkerbreite 630 mm, Tomke-
hlt 24 Liber

Gewicht

226 kg mit O, Wasser und Botters, cfee

Treibstod

Hochstgeschwindigkeit

283 km/h [Faul Ricard, 1978]
Konstruktionsjahr

1978

Besitzer

Mucva Moo Laverda, Bregenze, bolies




