Geschichte der Laverda-Werke bis zur 650er

Vom Nutzfahrzeug zum Freizeilgerat

Die iwlienische Firma Laverda
zahlte zu den Pionieren der indu-
striellen Produktion, 1873 von Pie-
tro Laverda gegrimdet, stellte man
zunachst vorwiegend Maschinen
und Gerdte far die Landwirtschaft
her. Aus der kleinen Werkstatt in
Breganze in der norditalienischen
Provinz Vicenza entstand im Laufe
der Jahre ein bedeutendes Unter-
nehmen, das Mahdrescher und an-
dere Landmaschinen herstellte.

Ein Enkel des Firmengrinders,
Francesco Laverda, folgte dem un-
ternchmerischen  Vorbild  seines
Grossvaters und grandete 1949
ebenfalls in Breganze «Moto Laver-
da». Vorerst produzierte man aus-
schliesslich Einzylindermotorrader
mit 75 cem Hubraum. Der Prototyp
von 1949 wies einige ungewohnli-
che Elemente auf, wie den schwin-
genden MotorGetriebe-Block mit
Cantilever-Zentralfederbein.  Zu
den ersten Laverda-Testfihrern
gehorten Dorfpfarrer Don Emire-
no und der Tierarzl von Breganze,

Neue, verbesserte Versionen der
75 und 100<cem Viertakumotorri-
der verliessen wihrend den 50er
Jahren das Werk. Threm Rufals un-
verwistliche und zuverlissige Ma-
schinen wurden die Laverda bei
ihren Einsitzen am bertthmten
Langstreckenrennen  Milano-Ta-
ranto gerecht Die Laverda-Piloten
verbuchten mehrere Siege in der
75ccm-Klasse, 1957 stellte eine La-
verda 75 mit der Durchschnittsge-
schwindigkeit von 93 ki /h auf der
1400 Kilometer langen Strecke gar
einen neuen Rekord auf. Siege gab
es auch beim Giro d'ltalia in den
75 und 100-ccm-Klassen,

Im Gelandesport vermochten
die Laverda ebenfalls mitzuhalten.
1955 holte sich Benzoni den italie-
nischen Meistertitel in der Klasse
100 ccm, ein Jahr darauf folgten
drei Goldmedaillen beim Interna-
tionalen Sechstagerennen von Gar-
misch-Partenkirchen.

Reine Gebrauchsmaschinen

1959 entwickelte Francesco La-
verda einen 50-cem-Viertaktmotor
fiir Mofas und Scooter. Der neu in
die Firma eingetretene Sohn Massi-
mo Laverda unternahm 1961 mit
diesern Hubraumzwerg eine Wer-
betahrt nach London.

Eine gelungene Konstruktion
war die 1962 entwickelte 200-ccm-
Zweizgylindermaschine  mit  dem
Viertake-Stossstangenmotor, die bis

1967 produziert wurde. Die beiden
sportlichen 125er Modelle mit fast
liegendem Viertakimotor fir Trial-
und Rallyeeinsitze wurden bereits
nach den Ideen und Planen von
Massimo Laverda gefertigt.

Noch keine 25 Jahre alt, haue
der clevere junge Mann die Zei-
chen der Zeit erkannt und seine
Vorstellungen durchgesetzt: «Mit
der Produktion von sportlichen
Modellen anstelle der Gebrauch-
fahrzeuge, die mein Vater stets fa-
vorisiert hat, habe ich versucht, die

nem sicheren Instinkt. Er beobach-
tete die Entwicklung im Markt und
analysierte die Chancen, die daraus
entstanden., Der 24jahrige beschaf
tigte sich intensiv mit dem Phano-
men in den USA, wo den Motor-
adfahrern der 60er Jahre das «Dir-
ty Image» der Rocker und Teddies
anhaftete.

Honda dagegen war es mit ei-
nem sensationellen Werbekonzept
gelungen, diesen Ruf loszuwerden
und fir seine neuen Maodelle eine
komplett andere Kundschaft zu be-

Strasse war Prifstand: Testfalhver Don Emiveno mit erster Laverda

Philosophie in unserem Werk zu
andern. Ich war iiberzeugt, dass das
Motorrad als einfaches Transport-
mittel zu diesem Zeitpunkt ausge-
dient hatte, Auf dem Motorrad wair-
de man schmumwig und nass oder
man fror, es war unkomfortabel;
das Auto war im Trend und inzwi-
schen fiirjedermann erschwinglich
geworden. Wer wiirde noch ein
Motorrad kaufen?»

Massimo Laverda, durch und
durch TofEnthusiast, benutzte [iir
die tigliche Fahrt zur Arbeit eine
BMW R 69 S und in der Freizeit
eine Vincent Black Shadow. «Ich er-
kannte, dass die Leute die Motorri-
der nicht einfach nur zum Fahren
kauften, sondern auch, um sie an-
zuschauen, anzufassen, zu horen
und zu riechen.»

Massimo Laverda war ein global
denkender junger Mensch mit ei-

geistern. Um sich ein Bild von die-
ser Situation zu machen, unter-
nahm Massimo Laverda 1965 eine
dreiwochige Reise nach Kaliforni-
en und New York.

Gespriche mit amerikanischen
Fachleuten und Journalisten lies-
sen ihn zum Schluss kommen, dass
der richtige Zeitpunkt fiir die ame-
rikanische Philosophie «Bigger is
better» nun auch im europiischen
Motorradmarkt  gekommen  war.
«Ich kehrte nach Hause zurtick, ab-
solut iberzeugt, dass die Zukunft
bei den sportlichen, grossvolumi-
gen Maschinen liegt und wir unser
Konzept umstellen miissen. »

Doch der Seniorchefl Francesco
Laverda wollte nichts von solchen
Experimenten wissen, er glaubte
an das, wofiir er die letzten 15 Jahre
gearbeitet hatte. Massimo gab nicht
nach. Er benotigie ein halbes Jahr,

um seinen Vater und den Chefkon-
strukteur Luciano Zen von derneu-
en Strategie zu iiberzeugen,

Neue Ara in Breganze

Moto Laverda betrat mit dem
Bau eines grossvolumigen Motor-
rads Neuland. Nach 18monatiger
Entwicklungszeit wurde die neue
650er im November 1966 an der
Earls Court Show in London vorge-
stellt. Der Prototyp, noch stark ge-
pragtvon Design-Ein{lissen, die an
Norton, BMW und vor allem an die
Honda Hawk erinnerten, stiess aul
grosses Interesse. Bis zum Serien-
start im Mai 1968 wurde der Proto-
typ nochmals komplett iiberarbei-
tet. Nicht zuletzt wegen mangeln-
der Erfahrung im Bau von grossen
Motorridern  bendtigte man in
Breganze mehr Zeit bis zur Serien-
reife. Doch das Ergebnis konnte
sich sehen lassen: Die 6560er war ein
ausgewogenes, gelungenes Motor-
rad mit einem modermnen Konzept.
Komponenten wie Bosch-Elek-
trostarter und -Lichtmaschine, Bo-
rani-Alufelgen, Certani-Gabel und
Duplex-Trommelbremse vorne
und hinten trugen dazu bei.

Una moto forte per uomini duri
- ein starkes Motorrad fir harte
Manner — urteilte ein italienischer
Motorradjournalist. Die extraharte
Kupplung, der starke Motor, das
hohe Gewicht und das kraftauf-
wendige Handling pragten dieses
Motorrad. Ganz im Geiste der Zeit
stellte auch die Konkurrenz keine
leichtfiissigen Damenmotorrader
her:

Die Maschine liesssich trowzihres
Gewichts sauber und elegant fah-
ren. Die Stabilitat des Fahrwerks
war auch bei starkem Seitenwind
exzellent. In Kurven fhlie sie sich
kopflastig an, man konnte sichaber
daran gewohnen,

Inzwischen arbeitete man in Bre-
ganze bereits am Nachfolgemodell,
der 750er Laverda, die zur Legende
werden sollte. Die beiden Modelle
waren praktisch identisch. Nur 52
Exemplare der 650er Version wa-
ren 1968 vom Band gelaufen, bevor
sie noch im selben Jahr durch die
750er ersetzt warde. Die 750er er-
moglichte in den 70er Jahren La-
verdas kometenhalten Aufstieg.
Am Zenitdes Erfolges kam die wun-
derschone SFC auf den Markt
Doch mitder Laverda 650, der heu-
te wohl seltensten Serien-Laverda,
hatte alles begonnen.



