


dem Vollen geschm’rzf
Die italienische Lai erda
750 S vereinte vor
zig Jahren die Spofflich-
keit englischer Twin
fortschrittlicher Motor-
technik nach japani=
schem Vorbild
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ie Laverda donnert auf die
Ausfahrt zu. Im Scheinwer-
ferlicht taucht das blaue
Abfahrtsschild  auf. Ich
nehme das Gas zuriick,
bremse ab und will gleichzei-
tig herunterschalten. Doch der
Ganghebel auf der rechten Seite
148t sich nur einmal runterdriicken
und landet im Leerlauf zwischen
dem 4. und 5. Gang. Leerlaufe zwi-
schen den Gingen sind normal fiir
eine Laverda, und vom Schaltfuf3
verlangt sie einen energischen Zu-
tritt. Doch diesmal scheint die
Schaltung blockiert zu sein. Be-
sorgt lasse ich die 750er die Aus-
fahrtskurve herunterrollen und ver-
suche es noch einmal im Stand.
Nichts! Nur Leerlauf und 5. Gang.
In Anbetracht der vorgeriickten
Stunde und der herbstlichen Witte-
rung verzichte ich auf eine — wenig
erfolgversprechende - Reparatur
im Dunkeln und versuche, mit
einem Gewaltakt mein Ziel zu
erreichen. Den 5. Gang rein, reich-
lich Gas geben und die Kupplung
ganz bose schleifen lassen. Die
Laverda verschluckt sich — ein —
zweimal — und setzt sich dann
gemichlich, aber ohne weitere
Mucken in Trab. Es klappt. Trotz
einiger  Ortsdurchfahrten  und
Ampeln, wo sich die Anfahrtspro-
zedur wiederholt, kommen wir

wohlbehalten an. '?aiﬁgl-’):rsnbjeift

Die Episode - sie ereignete sich S ro%z%gde?-
vor iiber zehn Jahren — erzihle ich gerade wegen
heute noch gern als Beleg dafiir,  jnhrer markanten
wie ungeheuer durchzugstark doch Eigentiimlich-
dieser Zweizylinder-Paralleltwin keiten

gewesen ist. Die Laverda 750 SF 1
war mein erstes schweres Motor-
rad, und ich hatte sie — zwar etwas
ramponiert, aber fiir wenig Geld —
gebraucht erworben. Die Scha-
densursache stellte sich im Licht
der heimatlichen Garage als
Lappalie heraus: Die Klemmut-
ter des rechten Auspuffkriimmers
hatte sich losvibriert und war nach
unten gerutscht, wo sie den Schalt-
hebel matt setzte.

Oftmals bleiben einem nur die
guten Seiten der alten Zeiten in
Erinnerung. Das ist bei Motor- o NG o b ) >
radern nicht anders als im téglichen Die Duplex-Trommelbremse im Vor- Die Smiths-Instrumente sind zum Schutz
Leben. So lost die Moglichkeit, derrad kann heute nicht mehr liberzeugen gegen Vibrationen in Gummi aufgehangt
eine Laverda 750 noch mal ausfiihr-
lich zu fahren, bei mir nicht nur
Begeisterung aus, sondern auch
Neugier darauf, inwieweit sich
meine Erinnerungen im Laufe der
Jahre wohl nostalgisch verklart
haben. Bei unserer Laverda
handelt es sich um eine 750 S, die
erste Sportversion, die Laverda
1969 auf den Markt brachte. Die
Papiere weisen sie mit 47 PS aus.

Allein der Anblick der sauber # —
restaurierten Laverda lost weitere ‘ @
Erinnerungen aus den Sediment- ; ‘
schichten des Gedichtnisses. Der  Das Laverda-Emblem zeigt die Die Lichtmaschine sitzt platzsparend
Sound, der nach dem unkompli- italienischen Nationalfarben griin-weis-rot vor den Zylindern. Antrieb per Keilriemen
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Ein wahrer
Laverda-Fah-
rer nimmt die
knlippelharte
Federung
gleichmiitig
in Kauf

Das Herzstlick der Laverda, der machtige eizylin-
der Motor, sorgt fiir gewaltigen Durchzug von unten

Fotos: Thomas Zimmermant

 Eine Lav%q gll’r —4
damals wietheute
- —als éin Motorrad. -

for harte Manner

§ i ! A
zierten Start per. Knopfdruck }‘us
.den Rohren trompetety erkliart im

_naghhinein; warum man eine’lg
- “re"AuspuffSchelle, bei einer Lay
* liberhoren  kann. - Nag

chem :

Warmfahren

oo %’cn,man dematey. o
“ ich'mich so begeistert efinnere. Am -7
Kuryepausgang geniigt es, = die
Nadel' ‘des in Gummi gelagerten
Smith-Drehzahlmessers | bei’ 3500
.. Touren zu haben, um das Motorrad
% kraftvoll aus der Ecke: heraus zu
& beschleunigen. Bei 5500 ° Umdre- ¢
. hungen schalte ich schon in den .
- nachsten Gang. Dabei erreicht der.
. Motor sein Leistungsmaximum- erst =
‘bei 6500. Anderereseits: liegt ‘das "
hochste Drehmoment von 6,9 mkp
bei 5500 Touren, und bereits bei”
3000 liefert der Twin satte 5.5
mkp.: Einen roten Bereich weist das
Smith-Instrument nicht auf. Wo- .
zu auch? Die immer " ‘michtiger
* werdenden Vibrationen lg;&en deni
. Fahrer iiber denrichtigen Schalt-
it puaki nie TalEAWeIehl i 1o e
‘Der kraftvolle Durchzug wie die #
-« imposanten Vibrationen. sind. -auf

\.:cl]asf\.,M%ﬁg;konzept zuriickzufiihren,
"Die Kolben laufen gleichzeitig auf

- und ab wie: bei einem englischen
“ . Twin. Jedoch fegten die Italiener
“im Unterschied zie.den britischen
Parallel-Twins ihren Motor unter-
~ quadratisch aus, was die Kolbenge- . -
« . schwindigkeit auf akzeptable leam/s =
7 bei Hochstleistung  begrenzt .
~die Lebenserwartung des Mot
. fordert. Bei einer- Zylinderboh
“von 80 Millimetern betragt der Hi
lediglich 75 Millimeter. Dje Ste
rung dér Ventile ~ zwei pro Breng
raum -~ dbernimmt  eine. obenli
‘gende  Nockenwelle, ~ die gegel
- "Ende "der Sﬁhm r - alsi“Kennzél-  Feo
chen einer fortschrittlichen Kon- ik
struktion galt. Die Kurbelwelle ist
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vierfach rollengelagert, den Pri-
mdrantrieb besorgt eine Triplex-
Kette im linken Gehédusedeckel.
Vor den eng verrippten Zylindern
liegt die per Keilriemen angetrie-
bene 150-Watt-Lichtmaschine; hin-
ter den Zylindern sitzt der Anlas-
ser, der iiber eine Kette die Kurbel-
welle auf Trab bringt. Der Aus-
tausch der Primérantriebskette ist
nach 25000 Kilometer, des Keilrie-

mens der Lichtmaschine nach
40000 Kilometer féllig.
Die  angegebene  Hochstge-

schwindigkeit von 180 Stundenkilo-
meter, die die 750 S noch heute
locker erreicht, unterstreicht die
Leistungsfahigkeit des Motors. Bei
Vollgasfahrten kann es allerdings
zu Uberhitzungen kommen, wenn
der auf 40 Grad vorgestellte Friih-
ziindzeitpunkt nicht eingehalten
wird, etwa wegen eines verschlisse-
nen  Fliehkraftreglers.  Freilich
lassen sich mit Hilfe moderner
Technik Locher im Kolben pro-
blemlos vermeiden. Der Laverda-
Importeur Moto Witt bietet auch
fir den Klassiker eine selbst ent-

wickelte, elektronische = DMC-
Ziindung an.

Das Fahrwerk ist der Leistungs-
freude des Motors durchaus

gewachsen. Der unten offene Rah-
men wird durch den fest ver-
schraubten Motor zusitzlich ver-
steift. Die Ceriani-Gabel mit einem
Standrohrdurchmesser von 35 Mil-
limetern galt seinerzeit als das
Feinste. Na, und erst die 18-Zoll-
Boriani-Hochschulterfelgen! So
sicher wie die Laverda bei Top-
speed geradeaus lauft, so iiberra-
schend handlich fihrt sich die
immerhin 242 Kilogramm schwere
Maschine auf Kurvenstrecken. Das
1aBt sich durch den geringen Nach-
lauf von nur 82 Millimeter bei
einem Lenkkopfwinkel von 62
Grad erkliren. Zudem lauft die
Laverda auf zugelassenen Nieder-
querschnittsreifen mit den Malen
100/90 vorne und 110/90 hinten.
Nahezu grenzenlos ist das Kurven-
vergniigen. Die 750 S setzt nur bei
wirklich mutigen Schréglagen auf.

Zum Fahrspall trdgt auch die
leichtgéngige Kupplung bei. Aller-
dings hat der Besitzer der Laverda
750 S, Karl Jorg von Herz, den
Kupplungsausriickhebel verlin-
gert. Normalerweise bedarf es,
wenn meine Erinnerungen nicht
triigen, einer ordentlichen Pranke,
um die Kupplungsscheiben ausein-
ander zu zerren. Selbst dem Kupp-
lungszug wird es manchmal zu viel.
Er gilt als Abri3kandidat.

Ganz im alten Stil die Gangschal-
tung selbst. Obgleich ohne Umlen-
kung auf der rechten Seite plaziert,
hakelt sie stindig. Auf den Leer-
lauf stot man iiberall, blo da
nicht, wo er hin gehort, nidmlich
zwischen 1. und 2.Gang. Da selbst

das griine Ldmpchen im Scheinwer-
fergehduse irrefithrende Auskiinfte
gibt, bin ich fiir die modifizierte
Kupplung, die mir den Leerlauf im
Stand ersetzt, doppelt dankbar.
Andererseits ist das Getriebe sehr
gut auf die Leistungscharakteristik
des Motors abgestuft.

Mingel solcher Art zdhlen wenig.
Fine Laverda gilt — damals wie
heute — als Madnnermotorrad. Und
auch wir haben uns damals fiir
ganze, harte Jungs gehalten. Durch
Vibrationen ausgefallene Plom-
ben? ,Wozu gibt’s Zahnérzte?!
Riickenschmerzen wegen
der kniippelharten Fede-
rung? ,Wer will schon auf
einer Gummikuh fahren?*

Tatséchlich verzeihe ich
der Laverda auch heute wie-
der ihre markanten Schwi-
chen. Was mich wirklich er-
schreckt und sich so auch
nicht in meiner Erinnerung
wiederfindet, ist die schwa-
che Duplex-Trommelbrem-
se im Vorderrad. Bei meiner
eigenen SF 1 war die ganz
schon giftig. Aber die hatte
damals auch andere Bremsen.

Karl Jorg
von Herz
hat seine
Laverda 750
von Grund
auf restau-
riert

Spitestens  jetzt  bedarf es
der genaueren Erlduterung der
komplizierten Modellpolitik von
Laverda. Fangen wir ganz von vor-
ne an: Das Familienunternehmen
Laverda aus Breganze war ur-
spriinglich eine GlockengiefBerei.
Nach dem Weltkrieg, 1949, baute
man das erste Motorrad. Ein Ma-
schinchen mit 75 Kubikzentimeter
Hubraum, das bald den schonen
Spitznamen ,,Priestermotorrad® er-
hielt, weil das Moped einen Durch-
stieg wie ein Damenfahrrad hatte
und deswegen bei den ehrwiirdigen
Soutanentriager beliebt war.
Allerdings miussen damit
rechte Don Camillos herum-
gesaust sein, denn in den
S0er Jahren war der Zwei-
takter mit 75 und 100 cm? im
nationalen Rennsport erfol-
greich. 1960 brachte Laver-
da den Laverdino, einen
Roller, und einen Zweizylin-
der-Zweitakter mit 200 cm?
heraus.

Dann entschlof3 sich Dot-
tore Francesco zum Bau ei-
nes groffien Motorrades: Der
650er Zweizylinder wurde



1966 vorgestellt. Es war der direkte
Vorfahre der 750er, wenngleich der
Motor noch ein Gegenldufer war.

Parallel zur 650er, die in geringen
Stiickzahlen nur von Mitte bis Ende
1968 hergestellt wurde, lief ab Mai
1968 die Laverda 750 GT vom
Band. Auf dem 47 PS starken
Gleichldufer-Motor dieser Touren-
maschine bauten alle weiteren
Dreiviertellitermaschinen auf. Op-
tisch erinnerten die neuen Laverdas
an die Honda CB 72, vor allem
beim Motordesign.

Die GT selbst wurde mit nur ge-
ringen Anderungen bis 1973 produ-
ziert, 1974 aktualisiert und als GTL
noch bis 1978 ausgeliefert.

Anfang 1969 entstand in Bregan-
ze Laverdas erstes Sportmotorrad,
mit der zu fahren ich das Vegniigen
habe. Gegeniiber der GT wurde die
Verdichtung auf 1:9,65 erhoht, an-
dere Nockenwellen und offene An-
saugtrichter ~montiert. Rahmen,
Tank und Sitzbank wurden gedn-
dert. Die ersten Exemplare waren
mit Grimeca-Trommelbremsen
ausgestattet, ab 1970 gab es eigene
Laverda-Bremsen. Bei unserer
Testmaschine arbeitet vorn eine
Bremse von Laverda, wihrend am
Hinterrad eine Grimeca ihren
Dienst versieht. Solches Kunter-
bunt der Bauteile ist bei Laverda
nicht selten. Aus Sparsamkeit ver-

Elens:earhi't.:‘allvlgltl(i- wendet man oft die Teile, die gera-

scher Schule de verfiigbar sind oder noch auf La-
mit viel Boden- ger liegen. _

freiheit sorgt Ein Jahr spiter kam die 750 SF
Ur ungetriibten heraus, die bis Ende 1972 gebaut

| KurvenspaB wurde. Das F in der Typenbezeich-

nung steht fiir Freni/ Bremse: vorn
wie hinten kommen Laverda-
Bremsen zum Zuge. Die Bordin-
strumente stammen von Nippon-
denso aus Japan.

Das Modell SF 1, von 1973 bis
Anfang 1974 gebaut, unterscheidet
sich vor allem durch den stirkeren
Motor von der SF. Der Ventil-
durchmesser stieg an, grofere
Dell’Orto-Vergaser (Durchlal 36
Millimeter statt bisher 30) und eine
gednderte Auspuffanlage mit gro-
Bem Vorschalldimpfer kamen zum
y Einsatz, 61 PS attestiert der deut-
Wahlweise kann die Laverda mit sche TUV dem Motor. Bei Laverda
einer Hockersitzbank bestiickt werden geht man mit den Leistungsanga-
ben recht sorglos um, ganz nach
dem Rolls-Royce-Motto: ,,Auf je-
den Fall genug.“ Die tatsichliche
Power hingt vielfach von den un-
terschiedlichen Nockenwellen und
der je nach Geriduschbestimmun-
gen montierten Auspuffanlage ab.
Man kann beispielsweise eine SF 1
sowohl mit offenen Ansaugtrich-
tern wie auch mit Luftfilter fahren.
Wobei sie meiner Erfahrung nach
mit Luftfilter besser lduft. Die SF 1
verzogert die Mehrleistung vorn

iy X und hinten mit einer neuen Duplex-
Scheinwerfer, ziindschloB und bremse aus eigener Laverda-Pro-
Elektrik wurden von Bosch bezogen duktion. Das Nachfolgemodell SF 2
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