LAVERDA 750 SF

Hubraumstarke italienische Zweizylinder sind nichts Alltdgliches — wir konnten
eine der besten fahren.

Text: Steve Cooper Fokos: loe Dick
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an sagt ja dass dem, der warten
kann, tatsachlich alles in den
Schofi fAllt, lch habe wirklich

schon ganz schin lange darauf gewartat
dieses Ding mal fahren zu kbnnen -
hoffentlich ist sie dies auch werl, Ung wird
{a auBerdem stindig eingetrichtert, dass
wir unsere Helden und Vorbilder am bestan
nie live treffen soliten, da man dann
Earantiert enttauscht 1st, aber ich hoffa
dass dies flr mich die Ausnahme ist, die ja
bekanntlich die Regel bestatigt.

Wie gesagt, die Laverds 750 5F war
sON0N immer auf meiner | 2ines-Tages-mal-
damit-"ne-Runde-drehen-Liste und jetzt
pldtzlich hat sich eing Moglichkeil dazu
ergeben. Wir sind irgendwa in den Chiltern
Hills, im Stdosten Englands, mitten aut
dem Land, weg von gilen Unterflhrangen,
fubringern, SchnellstraBen und fiesen
Blitzampeln. Higr wollen wir mehrere
vonlan Birds Laverda-Maschinen fiir alne
tolle Fotostrecke zu fahren. Vor ein paar
Tagen hat er plétzliich nebenbel erwahnt,
dass dieser Paralleltwin jetat egal
angemeldet ware und ob ich mal elne
Runde drehen wollte?

Wlar, bevor er Gherhaupt noch
zurickrudern konnte hab ich jaasg
geschrlen und mir meinen Sitzpiatz aut
dlesem unvergleichlichen Gerat aus
Venetien gesichert,

Diese damals optiohale Sportsitzbank
scheint sowas wie eine minimal gepolsterte
Flanke zu sein, Nurdarauf herumzuhocken
macht mir bereits kiar, dass sie mehr
Eincruck auf mich hinterl@sst als ich suf
das gesamte Motorrad.

Der Startvorgang per Daumendgruck
erfolgt problemios und prontissma, leh bin
froh, dass lan ein Laverda Besitzer ist, der
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gich die Zeit nirmt, um sicherzustellen
dass sein kompletter Neuaufbay (siehe
Kasten) jederzeit 100% zuverlassig
funktioniert. Diese atten Laverdas haben
fwar den Ruf, so gut wie urverwistlich zu
sein, denmoch kann es bei abgenudelten
oder schiecht gewarteten Exemplaren zu

dem einen cder anderen Problem kommen.

Der Anlasser sitzt auf einem Freilauf und
bendtigt ab und zu ein winig 8, Wenn er
trocken lauft und in der Antriebsposition
siecken bleibt, kann er voim laufenden
Motor abgeschert werder,

Dol zum Gldck springt der machtige
Mator mit Choke sofert ohne irgendwelche
eindeutigen Mebengerdusche an. Das Ding
braucht einige Zeil zum Warmiaufen und
wahrenddessan versichert mir lan dass er
kirzlich nochmal die Zindung gecheckt

hat, die immer genaustens stimmean muss,

Sonst kann der Motor, falls ar hart
hergenommen wird, an den Kolbenbddan
schon mal uberhitzen, was kelner von uns
erleben mbchte. Mit digsem Go des
Erbauers lege ich rechts den ersten Gang
gin und-bin uriterasegs.

Was sofort autfallt - hier rumart ein
traditioneler Mator. Vibrationen,
Gergusche, Leistung und Durchzug gibt's
frei Haus, fast 2b Standgas aufwirts,
Anders gls dis Laverda 3C die Ich gerade
Kilrglich gefahren bin, fohit sich der

§ch'.-..ern;'=—.' vigl weiter in Bodennghe an

und auch =in kipoeliges Gefihl ist nicht
prasent — daher muss ich In langsameren
Kurven auch weniger die Ohren anlegen,
U ein Wackelr gar Einklappen zu
vermeiden das aber naturlich nie
passieran wirg

Der Parallettwin packt mich sofort und
besindrickt ma bEngem Durchzug aus

niedrigsten Drehzanlen, und als wir uns auf
schnelleres aber kurviges
Landstrafentarrain begeben, blinzeln
schnell die Vorzlge eines Fahirverls durch,
das 7u gewagten Geschwindigketen und
Schraglagen verleitet — normaierweise
wilrde keiner so was versuchen, vor allerm
wahrend der Besitzer auch noch zuschaut,
Obwohl. die. Tremmelbremsen wohl
dieselben wie an der 3C sind, dig ich
Eerade urterm Hintern hatte, musste lan
mich vorher warnen, dass die Beifer nicht
ganz so knackig knirschen und ich werde
ihm o sicher nicht widersprechen. An
sofortigem Feedback ist vorne recht wenig
zt spiren, obwohl die Verzogerung
insgesamt in Ordnung geht, Brems- wie
Kupplungszug verlangan abear einen
strammen Gorillagriff, vielieicht liegt es
auch daran, dass beide aus dem Zubehir
starmmen und zuviel Reibung aufweisen.
Gangwechsel sind einfach und schnell
durchgefilhrt, wenin der Fahrer mit deim
offensichtlich langen Schalthebel kiar
kommt. lan, der Besitzer und Schrauber,
hatte urspronghich einen kiirzen Jota-
Schalthehel angebracht, was aber zu sllerde
Schakproblemen und Yarwirrung beim
Schalten gefihrt hatte. Ein anderer Laverds-
Enthusiast hat dies bald entdeckt und lan
den korrekten, extra langen SESchalthebel
besorgt, Ak dann war dig Schaltung wohl s,
wie 25 sich die Herren Massimo Laverda
und Luciano Zen wohl vor 45 Jakiren
vorgestelit hatten. Mit Logik ist dort nicht
welterzukommen, das Ding passt auf die
Welle, behindert. nichts aber die Tatsachen
sind nicht wegzudislutieren - gine 750 SF
mit etnem lota-Schalthebel macht kelner
Spafs. Bei niedrigen Geschwindigkeiten
schaeint gie 55 dennoch unhandlichar als



lufgakikler

Mitor
Viertaki-Twir,
Funfgarg Getrebe,
nur E-Starter
Hubraum T4 em?
Bahrung % Hub B0 x Y4 mm
Vergaser 2w 30 mm
Delldra YHB
Verdichtungsverhaltnis 9,851
Hochstleistung B0 PS5 bal
B0 mif
Zindung Zurdkaritakte: und
Spule (12
Trockengewicht 248 kg
Relfen 3.50-18 pvarne),
40018 {hinten)
Héchstgeschwindigkeit 1923 km/h
[geschatzt)
PLKDWER FUR EINE ,BIG TWIN"

Es |at lefcht, die Laverda l&dimﬁch als ging
woitere ParallelTwin abautun, als

Anachronismius jenes goldehenes Zeitalters als

#wei grofe Bikes den Ton angaben: Wie auch
iimer bei naherer Betrachtung der Situation
ergibt sich die Schiuffolgerung, dass die Twins.
in iheen diversen Erscheinungsformen auch
weiterhini In Mode waren und vor allem
Dickschiffe wie die 750 SF. Der grofie Viertakt-
Paralie-Twin errang eigentlich erst Ende der
vierziger Jahre eine gewisse kommerzislie
Claubwiirdigheit. Nachderm die Rentabilitat des
Honzeptes von der britischen Motorradindustrie
atabliert worden war, interasslerten slch auch
andire Herstefler for die finanziellen Yortelie
dieses Designs. Rostenginstiger 2u bauen als
“gin YTwin, konnte der Motor i einen
konwentionsllen Rahmen verbaut werden. Die
Leistung war beachtlich bei marginaler
Gewichtszunahme und wesentlich hesser als
b-aiulmr Elnzylinder. Bie Produktionskosten
waren niur unwesentlich hiher und es mussten:
auch nicht viele neue Maschirien fir die
Herstellung des neuen Triebwerks singekauft
wresrclien: [ALS der Hmuanp-ampekme Iochten
aber vor gllem Lalatung uid
Fahreigenschaften. Michts arbeltets so wie ain
Twin i Unitergeschoss oder hot dieselbe
Fiexibilitat; sufgrand des kommerzielen
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Die Bremsen slnd nicht gerade der Hammer,
um ehrlich zu sein.

Erfolgs. den dis Twins in GroBbritanmden
gEnossen, War es nur gne Frage der Zeit bis
die groBen Viertakb-Twing auch anderen
Herstellern auffislen, die auf der Suche nach
der schpelien Mark warner. Sowohl Benelli als
auch Laverda sprangen auf den Zug auf -
letztere hatten vermutlich den grofiten
kommerziellen Erfalg,

Massimo Laverda wallte das Profil und die
Mp:,la}lpal't_att.e der Firma erweitern und sich
dazu von den tradionall klelreren Maschinen
weghewegen. Der Rtaliener hatte in den USA
studiert und dort beobachtet. wie dis
Motorradgemeinde sich auf die
grofivelumigen Maschinen gestirt hiatte. Bei
seiner Riickhehr nach Breganze entschied er
sich, gréBere Bikes 21 baush und der
Matorradhersteliér verschrieh sich siner
disparaten und eklektischen Modelgaiette
Der Name Laverda stand schon seit jeher fir
GQualitdtsmaschinen und elnige Begeghungen
mil Joe Lucas oder 2eitgendssischen
italienischen Elektrikern lenkien die Firma in
dig richtige: Richtung: Angeblich solien die
alten BMWs die Richtschnue fir Massimo und
seine Jurgs gewasen sein im Hinblick auf
Effizienz und Gualitit, aber es war wirklich
der Motar bei dem das Design bis zum
Letzten ausgerelzt wurde,

-

Der wundervoll spritzige Twin zieht vor allem im
unteren Drehzahlbreich die Wurst vom Teiler.
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Hondas legendére und bahnbrechende CB

T2/ 77 inspirierter Massimo und seinen

Designer Luglano Zen, den Prototyp einer
£50 Twin aufs Papier zu bringen, Dle
Maschine wurde zundchst limitiert
hergestellt, aber der amerikanischa
Importeur Jack MeCormack drangte aut die
volle Version der 50 damit er direkt mit
dan Iapamse;han und hﬁ;mhén Blkes

Wonkurrieren Konite, Dor Motor war total

Gberdimensioniert mit elnem Primartriet
Gber Triplea-Kette, einer dber Duplexkette
angetriebenen Nockenwelie und nicht
‘weniger-als vier Hauptiagern. Der Fahrtwirnd
wurde speziell Uber die Zindkerzen geleitet,
um den Zyklinderkopt 2u kiihlen. Elnes war
sonnenbiar: Laverda machte hier keing
Hompromisse. Das Sahnestickchen wurda
schlieflich mit siner Bosch Lichtmasehine
abéerundgt und dig Gualitat kennte mit den
Bastan der Busten mithalten. Wenn Sig
dann noch in Betracht ziehen: dass die

‘Haltener tund 500 urangaﬁafbene SFC-

Praduction-Rennar bauten - fast schon
absolutistische Herrzcher in Threr Kiasse -
wird deutlich, dass das Design allem was
bislang da war haushoch (berlegen war,
Micht viele Bikes holten so viele Erfolge in
Montjuls, Oss oder Bof d'0r,

Gummi von hewte halt den Klassiker von
gestern am Laufen,
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GLASSIG RIDE | AVERDA /50 5F

andere Paralleltwins, vor allem im Verglelch
zur Yamaha X5 650, die fir ihre Klasse
wohl am ausgewogensten erscheint. Ob es
an der Balance der Kurbelwelle liegt, an
ainer Schwachstalle des
Rickgratronmahmens, der vielleicht mehr
Vibrationen zum Fabrer durchiasst oder ab
es schiichtweg wegen der
iberguadratischen Motorauslegung in der
Matur cer Sache liegt, ist nicht ganz kiar.

Eir wenig mehr Gas und die SF wird
deutlich sanfter als der erste Eindruck
zunachst vermittelt. Und wahrend Leistung
und Geschwindighait zunehmen, findet der
Matar auch zunsehmend seinen Riythmus -
run wird langsam klarer, wo seing echten
Starken der , Super Freni" liegen, Die Art
wia und wo die Leverda thr Hauptgewicht
ire Rollen: bringt, zusammen mit inam
erstaunlich drehfreudigen Motor (sogar flr
einen Swaizylinder) argeben ine
bodenstandige Maschine mit genug
Leistung in (50 gut wie) allen

Fahrsituationen, Flr den, der versteht, dass

an der sogenannten idealen Maschine
Leistung pur eben doch nicht alies ist,

muss - die 750 SF aweifellos als der Inbegrift

der guten, altbewahrien Vernunit gelten —
nicht mehr und nicht wepiger.

Dieses Gerat ist ein Kilometerfressear um

Landstriche, Lander, ja sogar vielleicht um
Kontinente zu befabren falls es der

Die 5F ist i;al Jeder Drehzahl voll bei der Sache,

einfach durchziehen lassen und geniefien!

Besitzer drauf anlegt. Falls die Laverda-
Konstrukteurs es wirklich versucht haben
sollten so eine Art Uberlandmaschine” zu
bauen, um mit den damaligan BRW
Maschinen konkurriergn zu kannen, dann
haben sie sicherlich ihr Ziel ermeicht. War
diese Fahrerfahrung die ganze Warterel
wiart? Und wie, mal abgesehen von der
knlppelharten Bank hdtte ich den gansen
Tag damit herumbrausen kinnen, Lind

genau dafur ist die Leverda 750 5F gebaut,

ping praktische Maschine, ein Qualitats-
produkt, die das Zeug hat, dich stilvol
dahin zu bringen wo Du hinwillst,
ilsammen mit elnem Grinsen, das Du
nicht menr aus dem Geasicht hekommst. &

DIE GESCHICHTE DER LAVERDA-ZWEIZYLINDER

D]e erste  grofie” Zweizylinder-Laverda wurds

1967 fertiggestellt und war ganz zu Anfang
eife B50et, die bald mit & mm mehr
Bohrung auf 750 cm?® aufgestockt wurde.
Die Leistung der frihen Laverda GT hetrug
schon 1969 beachtliche 52 PS; Gimeca
lietert schon damals die Bremsanlags. Die
T50°S lief nicht lange auf sich warten, mit
Ihram hiher (9,6 statt 8.9 verdichteten
Moter verschaffte sich die italienische
Maschine rasch encrmen Respekt bei
Endurahce-Renneinisitzen, wa sie bald dank
ihrer Verarbeitungsqualitit und hrer
Zuverldssigheit bald geflirchtet wurde.

Durch die positive Resohang bestarkt, war

“die Klgine aber feine Motorradschmiade

nestarkt, auf dem richtigen Weg zu sein und

stellte die Super Frenl Competizione oder
SFC auf die Rader. dia dann
_erstaunlicherweise 1974 baim 24-

Stunidenrénnen von Barcelona die ersten dred
Plitze belegte, Noch Im gleichen Jahr wurde

die erste SF {Super Freni) vorgesteilt, die
anstelle der 200 mm-Grimeca-Trommeln
sigens Bremsen vorwles - mit elnem
stattlichen Durchmesser von 230 mn.
1973 erschien dann die SF1 750,
wahlweise mit Einzel oder Doppelsitzbank,
der E-Starter war sowieso schon Standard,
nel waren aber dle Instrumente von Mippon
Denso sowle neue 36er PHEVergaser mit
Beschleunigerpumpe. Fans englischer Bikes
sahen den tollen SOHC-Parallsfwin und
fragten sich natirfich warim die englischen
Motorradschmieden sowas nicht zustands
Brachten. Im nachsten Jahr érsetzte sin
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Eosch-Hauptacheinwerfer die itallenische
CEV-Leischte, wihrend die einzigartige
Trommelbramse wome gegen eine Einzel

oder Doppelschelienbremse, j& nach

Expartmarkt, getauscht wirde, Ab 1974
kam die GTL 750 Ins Spiel, die neben der
SF2 angeboten wurde. Dles war wohl ain
Versuch, zusdtzlich weniger sportlich
arentierie Hunden anzulocken, da die
Héchetlelstung am GT-Motor zugunsten des
Drehmoments zurickgenommen wurde,

- guBerdem waren die Rader wieder mit

Trommelbremsen ausgestattet, Zyniker
hingegen behaupteten, dass digse neue
Modeile nur 2owas wie gine Markistrategie
ware, um Produktionstiberschisss von
Palizel- und Militar losmuwerden, aus
stornfarten Auftrigen oder solchen dia wohi
nie zustande gekommen waren.

Im Herbst 1875 roliten die ersten SF3
vom Meontageband, und damit auch die
letzte Generatlon der Zweizylinder aus
Breganze. Wie der Zeitgeist s verlangte
war sie mit Sechspaichen-DruckguBradern
und drel Scheibenbremsen ausgestattet:
aueh der Heckbiirzel war ein Zugestindnis
an deén damallgen Trend. Der Stil der
originalen soliden, aber etwas

“hausbackenen Maschine wurde niun

deutlich leichter und moderner, dhnlich der
damals ebenfalis neu entwickelten 500-
em-Alping. Als dis Paralieltwins dann
iberall in Ungnade fiel entschloss sich
Laverda, die nachste Entwicklungsstufe zu
ziinden ured dies sk Grundiage fir die
legendaren Drednsinder herzunehmen.

Der Lenker von damals verlangt die
Fingarfartighalt eines Piccolo-Flatisten.

AUFERSTANDEN
AUE RUINEN....

lan Bird, der Elgentiimer, hat irgendwie eln
Faible fiir Baustellen: Dort. wa andera
m;gamns eine kKomplatte Maschine
gekault hatten, die vielleicht neu
aufgehaut werden musste, aber wenigstens
sowas wie eingn ordentlichen
Anfangspunkt besass, muss sich fan gingn

- Teflenaufan Zolegen, dls wire dies aine

besonders Ehre oder echie
Herausforderung.

Die 750SE, die wir gerade: gefatiren sind,
wart urspringlich auch sowas wie ging:
schrage Sammlung ven Teilen, die ihn
damals £400 (=0 um die 500 Eora)
gekostet haben, Da wir ja wissen dass efn
echtes Zuckerstiickchen aus Breganze
heute locker 8000 Eurs und mehr bringt,
stellt die Sache wenigstens o
elnigermafien ins Verhdltnis - auch; was da
auf lan noch so Zukommen sallte; kosten-
und arbeitsmaBig.

Da er abar schon langer ein
singefieischiter Fan von Laverda:
Breizylindern war, half der ganzen Sache
schon mal gewaltlg auf die Springe. Damit
war zumindest mal klar war, dass e noch
alleklel Talle in petio Ratte: Die Laverda:
Konstrukteure hatten ihre Tellaauswahl
beim Fahrgestell bewusst rationalisiert und
so wirden atliche Telle modefliibergreitand
verwendet. [ans Ausrede kiingt sogar fast
ehrlich. Na [a, ich hatte eben dissos
Wrack auf dem Garagenboden legen und
viele passende Teile auf den Regalen,
daher musste gs elnfach gemacht werden.
Soowat das auferdem eine gute Art. beide
Flecken richtig aufzurdumen; damit ich
dann weitermachen und dart was
richtiges ustande krisgan konnte.” Dass
Laverda damals wirklich was substanzizlles
und Tanglebigas auf die Rader steflen
wollte, war kan Si:lﬂIE’&tEl’!E klar, als der
THO-em-Block von der Werkbank in den
Rahmen gehlevt werden solfte. Angahilich
soll der Zwelzylinder SF-Mator genauso vigl
wiegen wie der spatere Drefnylindermictor,
und der Besitzer wird sich sicher dafir
verbiirgen, dass disser Moter ein echt :
schweres altes Bigst ist. Wunderlich Bst nur,
dass es Ihn nicht Bberkanm, den Motor aus
seiner Jota ausiubauen, um die belden mal -
zu vergleichen.



