Durch drei Dellorto-Ver-
gaser atmet das anfge-
bohrte Kraftpaket. 1172 cm?®
Hubraom und Doppel-
Nockenwellenstenerung
produzieren 112 PS
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TECHNIK UND TEST
Tuning: Sulzbacher-Laverda

Linzer
| Kraftwerk

In Osterreich ist Laverda untrennbar mit dem
Namen Sulzbacher verbunden. Dieser aber begniigt
sich nicht nur mit dem Import der Breganzer
Fabrikate, sondern verpafit den hubraumstarken
Viertaktern zusiitzliche Kraft.

averda — klangvoller Die Entscheidung pro Laver-

Inbegriff  italienischer
Sportlichkeit auf zwei R&-
dern — verdankt dem Uster-
reicher Werner Sulzbacher,
36, viel. Der in Eferding,
nahe bei Linz, anséssige
Geschaftsmann, Motorrad-
Enthusiast und Opel-Hdnd-
ler importiert seit 1968 die
schnellen Produkie des
oberitalienischen Familien-
betriebes und engagiert sich
zunehmend in der Firmen-
politik,

Das kommt nicht von unge-
téhr, Vater Lois Sulzbacher,
gelernter Kraftfahrzeugme-
chaniker, hatte die Leiden-
schaft schon mit 16 Jahren
goepackt. Vor der Familia
verheimliicht, fuhr er Solo-
rennen auf einer Motosac-
pche und auch Seiten-
wagen.

Der Sohn war as dann, der
den Auto-Handel um die
Zwairad-Variante bereicher-
te. Auf die Frage, warum ge-
rade Laverda, antwortet er:
Jleh  hatte Verhandlungen
mit mehreren italienischen
Herstellern — die Atmo-
sphére bei Laverda sagte
5 mir am meisten zu. Ich mag
2 diese Maschinen, sie sind
& sportlich, reparaturfreund-
g lich und ohne viel Spezial-
£ werkzeug zu zerlegen.”

da mag auch von jener Ma-
schine mitgeprégt sein, der
Sulzbacher heute noch nach-
trauert: Der 750er-Zwealzylin-
der, aus der dann die be-
kannte SFC entstand. Mit
dieser Maschine, die auf
dem Zeichenbrett des Laver-
da-Konstrukteurs  Luciano
Zen entstand, engagierte ar
sich von Anfang an bei Ren-
nen, bel denen Fahrer wie
Baldur Morawetz und Her-
bert Prugl Erfolge dber die
Yamaha TZ 700 verbuchen
konntan,

Sportliche Doméne der jin-
geren Vergangenheit sind
die Osterreichischen Staats-
meislerschaften der Serien-
pokale Uber 500 bis 1300
cm?®. Fahrer wie Franz Laim-
béck, Prigl und Richard
Schulze Konnten in den letz-
ten vier Jahren auf von
Sulzbacher getunten Laver-
da 1200 SC Bergrennen und
OSK-Serienpokale gewin-
nen.

1977 gelang sogar ein drit-
ter Platz in der freien Renn-
klasse von 500 bis 1300 cm?,
die wvon Yamaha-Rennma-
schinen beherrscht wird.

Die Laverda 1200, die Sulz-
bacher als Basis fir die ge-
tunte SC benitzt, entstand

Querschnitt erweitert
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TECHNIK UND TEST
Tuning:
Sulzbacher-Laverda

erst nach dem Tod des
konservativen Familienober-
hauptes Dottore Franzesco
Laverda. Sohn Massimo La-
verda und dessen jiingerar
Bruder Piero bestimmen nun

-

Groffe Ventile (rechis)

.||'l ek ol ‘ﬂr_-

Sericn-Kurbelwelle

die Geschicke des aus ei-
nar Glockengieberai entstan-
denen Familienbetriebes.

Sulzbachers Forderung nach
mehr Hubraum stief offen-
sichtlich beim wverantwortli-
chen Techniker Piaro Laver-
da auf offene Ohren. Er ju-
belte das Konzept einer 1200
dam eher skeptisch einge-
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stellten Chef-Konstrukteur
Luciano Zen unter, wis Wer-
ner Sulzbacher formuliert.

Was aber dann aus Bre-
ganze als serienméBige

1200er dber die Alpen ge-
schickt wurde, kommentiert
der Osterreicher kopfschil-
telnd: .lch war enttduacht.
Entgegen

dem Laverda-

Klassisches ‘L'uning: wmehr
Hubraum, hihere Verdich-
tung, erweiterte Kaniile,
grobere Ventilteller, schiir-
fere Stenerzeiten

Zahnketten-Primiirantrieb

-

Image der Sportlichkeit ist
die 1200er als Tourenma-
schine ausgelegt, mit un-
mdéglichem Lenker und mit
nur 1116 statt der erhofften
1200 cm®."

Schuld an diesem konzep-
tionellen KompromiB st
nach Sulzbachers Ansicht
unter anderem der Schwede

Hans Blomquist, der offen-
bar einen groBen Einflufl auf
die Modellpolitik hatte, seit
kurzem Laverda jedoch ver-
lieB. Grund fir Sulzbacher,
auf bessere Zeiten zu hof-
fen. ,Es ist den Italiensrn
offensichtlich noch nicht
ganz klar, dal Hubraum

und Sportlichkeit die ein-
zige Uberlebenschance fir

Scharie Nocken C 4 un

die italisnischen Maschinen
gind.”

Das Creda von Sulzbacher:
Viel Hubraum, vier Takte,
viel Drehmoment, wenig
Drehzahl, wenig Gewicht.
«Egal, welches renommierte
Tuning-Buch man auch auf-
schlagt, der erste und fun-
dierteste Leitsatz zur Lei-

stungssteigerung ist die Er-
héhung des Hubraums.”

Auf die Material- und Lei-
stungsreserven des Laverda-
Aggregats vertrauend, er-
ginzte er den Hubraum
durch Aufbohren um zwei
Millimeter, so daB die Be-
zeichnung 1200 seine Be-
rechtigung erhalt. 1172 cm?
stehen nun dem Dreizylin-
der-Triebwerk zur Verfi-
gung, Das allein ralcht natir-
lich noch nicht, um 112 PS
an der Kurbelwslle zu pro-
duzieren. Machster Schritt:
die Erhéhung der Verdich-
tung vom B:1 auf 108:1.
Die dafiir erforderlichen ge-
schmiedeten Kolben mit dem
in den Brennraum ragenden
Kolbenboden stammen von
Mahle in Stuttgart.

Kraft von unten:
Die Nenndrehzahl
liegt bei 7700/min

Von Laverda werden die
beiden scharfen Nockenwel-
len C 4 und C 7 gelistert, die
hauptsdchlich die Offnungs-
dauer der Ventile vergrd-
Barn. Der Ventilhub wird nur
unwesentlich verandert. Die
C 7-Version bietet zwar das
grifte Leistungsplus bei der
Nenndrehzahl, werschlech-
tert jedoch im Gegensatz zur
C 4-Welle die Leistung im
mittleren Drehzahlberelch,
Weil Sulzbacher aber die
Kraft aus dem Keller mag,
zieht er die C 4-Nockenwells
vor.

Zum Elnmaleins des Tunens
gehért die Erweiterung der
Ein- und AuslaBtrakte, Hier
langt Sulzbacher kraftig zu:
Um viar Millimeter wird der
EinlaBkanal aufgefrdst, um
finf der AuslaBkanal. Um
dem Gasstrom den Eintritt in
dle Brennraume zu erlaich-
tern, wird der Durchmesser
des EinlaB-Ventiitellers um
drei Millimeter auf 41 auf-
gestockt. Beim AuslaB reicht
eln zusatzlicher halbar Milli-
meater,




Die letzte Anderung des Se-
rien-Motors betrifft den Aus-
puff. Der Innendurchmesser
des Krimmers steigt um flnf,
in einer zweitan Version so-
gar um zehn Millimeter, und
die Verbindungskammer der
Drei-in-zwei-Anlage wird
vergrobert.

Fiir den Renneinsatz bietet
Sulzbacher eine leichtere
Drei-in-eing-Anlage, die
ehenfalls mit 40er oder 45er
Krimmern geliefert werden
kann. Ahnlich wie die super-
scharfe C 7-MNockenwelle
tihrt der 45er Krimmer zu
ainar spitzen Leistungskur-
ve. In Kombination mit dar
C 4-Welle wird die Lei-
stungseinbule im mittleren
Drehzahlbereich jedoch wie-
der etwas ausgeglichen,
ohne daB das Leistungs-
Plus bei MNenndrehzahl ver-
lorengeht.

112 PS und
Geschwindigkei-
ten um 240 km/h

Atmungsprobleme kennt der
Mator nun nicht mehr: Das
durch drei 36er Dellorto-
Vergaser mit Beschleuniger-
pumpe gespeiste Trieb-
werk gibt seine maximale
Leistung schon bei 7700
Touren ab. Mit der richtigen
Ubersetzung |&uft die 1200
5C etwa 240 km/h. Sulzba-
cher: ,Bei ginem Rennen in
Amstetten wurden 248 km/h
gemessan.”

Bei soviel schierer Kraft
drangt sich die Frage auf,
was an Kupplung und Ge-
triebe geéndert werden
muBte. Die Antwort lautet
ganz schlicht: Nichts. Auch
die Kurbelwelle bleibt vollig
serienmapig.

Die Erfahrungen mit der
Standfestigkeit der Kurbel-
wella und des Getriebes
waren so positiv, dai Sulz-
bacher eine Jahresgarantie
ohne Kilometerbegrenzung
— auch bei Renneinsatz —
gewahrt,

Dieser Kundenservice be-
weist das groBe Vertrauen
Sulzbachers in das 1200er
Aggregat, das in Breganze
gegenuber dem 1000er Mo-
dell in sinigen Detalls ver-
bessert wurde. Das Kurbel-
gehduse erhielt an den Kri-
tischen Stellen sine starkere
Wandung. Um die Olsteig-
lgitungen wurden O-Ringe

Renj:-\"_ersiuﬁ_ u_nd Se_rie

Y

Trotz Asymmetrie schmal

gingesetzt, womit der Olver-
lust zwischen Zylinder und
Zylinderkopf vermieden wer-
den soll. Die Olpumpe dreht
gtwas hoher, so dal der mit
Olkihler ausgeristete Mo-
tor thermisch auf gesunden
FiBen steht.

Wer die Kupplung der Se-
rien=-1200er achon einmal

gezogen hat, glaubt gerne,
daB sie die 30 Prozent Mehr-
leistung wverkraften kann.
Die notige Handkraft liegt
weit (ber der Grenze des
Ertraglichen, was Sulzba-
cher offenbar gestért hal
Mit einem recht simplen
Kniff schatfte ar Abhilfe: Dar
Hebel wurde wverlangert.
Micht der Handhebel, son-

Sulzbachers Credo: Viel
Hobraum, vier Takte, viel
Drehmoment, wenig Dreh-
zahl und wenig Gewicht

Tuner Werner Sulzbacher

dern jener, der unter dem
oberen Motorgehause fur
die Trennung der in Ol lau-
fenden Mehrscheibenkupp-
lung sorgt. Der Seilzug muB
jetzt wegen des verringerten
Trennwegs etwas penibler
eingestellt warden, die Kupp-
lung trennt nicht mehr ganz
so sauber. ,Im Rennen ist
das nicht so wichtig", meint

Codkpit hinter Halbschale

Sulzbacher, ,da schaltet
man ja meist, ohne Zu kup-
peln,hoch.”

Kultur war auch das Stich-
wort fiir eine weitare Ande-
rung. Der serienméBige Pri-
maéarantrieb mit Triplex-Kette
bergichert die mechanisch
ohnahin recht laute Serien-
masching mit einer

deut-

lichen akustischen Unterma-
lung. Aufgrund der auch in
Dsterreich selit 1978 stren-
ger gehandhabten Abnahme-
bestimmungen fir getunte,
straBenzugelassenes Maschi-
nen, ristet Sulzbacher seine
1200 SC mit einer leiseren
Primar-Zahnkeotte aus.

Die Japaner bezeichnen die [>
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TECHNIK UND TEST
Tuning:
Sulzbacher-Laverda

Zahnkette treffend mit .low-
noise-chain"  (Niedrig-Ge-
rausch-Kette). Der Wirkungs-
grad des Antriebs allerdings
wird kaum verbessert, wes-
wegen die Umstallung auch
keine echte Tuning-MaB-
nahme darstellt. Trotzdem
empfiehlt Sulzbacher den
Umbau, speziell fiir Lang-

Das Fahrwerk bleibt fast serienmiBig: Hinten diimpfen Bilstein-Gasdruck-Elemente , die Bremsscheiben sind gel

streckenrennen, da die
bessere Abroll-Dynamik der
Kette die Sicherheit des Pri-
mérantriebs erhdht.

Die Geometrie des Fahr-
werks bleibt serienmaBig.
Seitdem die Ceriani-Gabel
durch eine besser anspre-
chende von Marzocchi aus-
getauscht wurde, entfallen
auch die Teflon-Distanz-
Buchsen, die in der Ceriani-
Gabel zur Stabilisierung des
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Fahrverhaltens noch nétig
waren. Die serienmaBigen
Marzocchi-Federbeine  er-
gsetzt Sulzbacher durch Bil-
stein-Gasdruckdampfer mit
aeinem Druck-Zugstufenver-
haltnis von 20 : 118,

Als Geschmacksache beur-
teilt Sulzbacher die Wahl
der Reifendimansion. Er
zieht auf die Vorderradfelge
einen 4 26er-Reifen auf. Pi-
relli Gordon und im wach-
sanden MaBe auch der

Phantom kommen bei den
Serienpokal-Rennen  zum
Einsatz. Den Dunlop TT 100
bemangelt Sulzbacher we-
gen der geringen Seiten-
fihrungskraft bei Masse,

Gelochte  Bremsscheiben,
Hockersitzbank im SFC-
Look, eine |eichte Halbscha-
len-Verkleidung mit Stum-
mellenker und ein winzi-
ger Polyester-Glasfaser-Kot-
flilgel {..den nennan wir Tan-

ga") geben der 1200 SC die
zum Motorklangbild pas-
sende Kulisse. Die 5C wiegt
mit 247 Kilogramm genauso-
viel wie die Serien-1200er.

Plane tir die Zukunft hat
der agile Osterrsicher ge-
nug, auch wenn er einen in-
zwischen wieder aufs Eis
legen muBte: Den durch
nochmaliges Aufbohren er-
weitarten 1200er Motor mit
1290 cm® Hubraum. Obwohl
Sulzbacher lieber heute als

morgen auf die 1300 cm?
umsteigen wund auch &in
1500ar Triebwerk sich noch
im Rahmen der konzeptio-
nellen Mbglichkeiten halten
wiirde (mit 86 Milllmeter Hub
und 86 Millimeter Bohrung),
beschrankt er sich nicht zu-
letzt aus finanziellen Grin-
den noch auf die 1200 3C
und handalt damit nach sei-
ner Devise: mit wenig tune-
rischem Aufwand viel lei-
stungsfreudige Wirkung.

Allerdings steckt er wvoller
Plane. Statt der 180 Grad-
Kurbelwelle des Dreizylin-
ders (abgeschnittener Vier-
Zylinder: ein Kolben be-
wegt sich gegen die bei-
den anderen) méochte Sulz-
bacher in Zusammenarbait
mit Hockle und dem deut-
schen Laverda-Importeur
Fritz Rath eine 120 Grad-
Kurbelwelle fiir ginen 1300
cm-Motor entwickeln. Das-
sen wassergeklhiter Vier-
ventil-Kopf wurde vom Gra-

Thg
ads

ocht

zer Technik-Studenten Franz
Laimbéck schon in groben
Zigen aufs Papier gebracht.

Eleibt abzuwarten, welche
Einstellung bei Laverda zu
diesem doch recht an-
spruchsvollen Projekt
herrscht. ,Ab ainer garan-
tierten Stickzahl won 500
bauen wir alles”, zitiert Wer-
ner Sulzbacher die Verant-
waortlichen in Breganze.
Gerrit Heyl




