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SportlicheModelle prägen
das Image der 750er Baureihe
von Laverda, die Ende der
Sechziger debütierte. Die
erste Variante trug indes das
Kürzel GT für Gran Turismo,
sollte Kilometerfresser sein,
nicht ‘mrngerät. Die Kund-
schaft blieb reserviert und
die 750 GT entsprechend
selten. Das macht sie heute
natürlich interessant. Aber
vor allem ist sie ein-
fach nur richtig
schön...

er von den
750er La-

v e rd a -Twi n s
spricht, meint die
Modelle S, SF oder
gar die fast uner-
reichbare SFC. Hoch-
lenker‚Tankgepäckträger
und beinahe üppig gepolsterte
Zweipersonen-Sitzbank-mitdiesen
Merkmalen passte die GT nie wirklich
ins sportive lmage der Marke. Ent-
sprechend schwierig ist es im Nor-
malfall, ein Exemplar des „Tourers“
aufzutreiben, aber zum Glück kenne
ichja Mirko und EstherMetjengerdes
im hohen Norden, über deren tolle
Laverda ich schon frühereinmal be-
richten durfte. „Ja, mittlerweile hab’
ich auch eine GT restauriert“, erzählt
Mirko am Telefon. Über sein darauf
folgendes „Aber"wird noch zu spre-
chen sein. Kein aberjetzt‚nichts wie
hin! v -

Als wir ankommen, sitzt gerade
der siebenjährigeSohnemann auf
einer Laverda 100 und übt Gasgeben.
„Laverda spielt bei uns immer noch
eine Hauptrolle", lacht Mirko, „aber
die Prioritäten haben sich durch un-
sere Kinder natürlich etwas verscho-
ben. Aber du siehstja, in ein paar
Jahren können wir auf unseren Mo-
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torrädern einen Familienausflug ma-
chen. Und weil ich bis dahin dann
wohl einen Hochlenker brauche, ha-
be ich mich an das Wrack erinnert,
das noch bei uns in der Ecke stand",
grinst er, öffnet das Werkstatttor und
schiebt eine piekfein restaurierteGT
ins Freie. Die Optik ist makellos, von
den glasperlgestrahlten Oberflächen
des Motors über die polierten Alutei-
le, den makellosen Chrom bis hin

‘

zum Lack. Patina-Fans bitte mal kurz
weghören: Mirko restauriert sei-

neMotorräder in einen „Bes-
ser-als-neu-Zustand“ —

ich finde das herrlich.
Alles nur „ober-

flächlich restauriert"?
Mitnichten. „Ich habe
die Kiste anno 2000
für 900 Mark gekauft,
das sollte alles sagen,

auch über den mechani-
schen Zustand", blickt Mirko

zurück. „Das Ding war so schlecht,
dass ich nie daran gedachthabe, da
mal ranzugehen. Der Motor sah übel
aus, Rost blühte überall, der Lackwar
gepinselt, etliche Teile fehlten, vom
Kabelbaum war nur noch ein biss-
chen Gestrüpp übrig. Dazu dieser
seltsam plattgedrückte Tank aus
Kunststoff,den ich noch nie an einer
Laverda gesehen hatte. So stand sie
neun Jahre in der Ecke und sollte ei-
gentlich als Teileträger dienen.“

Bis Mirko sich irgendwann das Ty-
penschild genauer ansah: Made by
LaverdaforMcCormackInternational
Motors. Da wurde ihm klar,was er in
der Garage stehen hatte: eine Ame-
rican Eagle nämlich,womit wir dann
auch bei Mirkos „aber“ am Telefon
wären... Streng genommen haben
wir es also mit keiner GT zu tun, son-
dern mit einerjenerallerersten 750er
GT, die schon 1968 in den USA unter
anderem Markennamen (l) verkauft
wurden. Sogar auf dem Tank prangt
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ein US—Weißkopfseeadler. Der Hin;
tergrund: Der US-Amerikaner Jack
McCormacksah die ersten GT-Proto-

typen (anfangs noch mit 650 Kubik)

in einem Magazin und bedrängte
Firmenchef Massimo Laverda erfolg-
reich, gleich die ersten Serienexem—
plare (nun mit 7SCf‘l(ubik) über den
großen Teich zu schicken. Selfmade—
Man McCormacktratjedoch nicht als
lmporteur auf, sondern als Fabrikant
— inklusive eigenem Markenamen.
Die 750 GT hieß nun American Eagle

Classic. Der flache Kunststofftank,
den auchMirkos Maschine beim Kauf

zierte, gehört indes zur US-Sportva-
riante American Eagle Super Sport.
Die Unterschiede zwischen US-Versi-

on und europäischen GT sind ansons-
ten nur marginal und beschränkten
sich aufAnbauteile wie einen höhe-
ren Lenker und ein anderes Rücklicht.
Wie die rare US-Version wohl nach

Deutschland kam? Mirko forschte
nach, fand aber nichts heraus. „Die
Vorgeschichte meiner GT liegt kom-
plett im Dunklen. Vielleicht hat sie
jemand aus den USA zurückgebracht.

_

Möglich ist aber auch, dass sie Euro-

pa nie verlassen hat.“
2009 begann die Restaurierung.

Mirko konnte dabei aufeinigeErfah-
rungen zurückgreifen, denn eine 750
SF (die grundsätzlichden gleichen
Motor hat) hatte er bereits in den
Fingern gehabt. So wusste er auch,
dass der fast 100 Kilo (!) schwere Mo-
tor—der hinüberwarund eineTotal-
revision nötig hatte — gar nicht mal
so schwer aus dem Rahmen zu bug-
sieren ist. „Der hatja keine Unterzü-

Laverda750 GT
Motor:
Viertakt-Paralleltwin,
luftgekühlt‚ wälz-
gelagert, ohc-Ventil-
Steuerung, Batterie-
spulenzündung,
zwei 29er DelI’Orto—
VHB—Vergaser‚

Verdichtung 8‚9:1
Hubraum:
744 ccm
(B X H: 80 x 74 mm)
PS bei U/min:
49 bei 6600
Fahrwerk:
Stahlrohrbrücken-
rahmen, Telegabel
(Ceriani)‚ Schwinge,
Trommelbremsen
(Grimeca)
Leergewicht: ca. 218 kg

V/max: ca. 175 km/h

Mirko Metjengerdes

_ ‚

rorn, klassische
achortadel, die sich

80er Marke aufschwingt



“(49)aus derNähe—_1 "

7 Westerstede belä-“burg istMascliG-
’ bauingenieunfiä
« sich seit über20mldem ThemaLavfi
s verschrieben undä
gGT insbesondere!‘-
fgrund der entspannt!
lSitzposition sdläwl„jfgelernt. Seine Frau
„ÜEsther teilt dieleiden-
“schaftfür dieMarine

-[und ist tatsächlich mal
"in die Laverda-Heimat

‚_
Breganze gereist, nur
jum sich von Ex-Renn-
Ätechnikern erklären zu
jlassen,wie man an der
i Laverda 100 die Steuer-
zeiten einstellt!

Laverda 750 GT Restauriert
‚ Ein Fragment für 900 Mark: der Ausgangszustand

g. man braucht darum eigentlich
rlureinen rollbarenHeber- und zwei
Heifer, um ihn auf die Werkbank zu
hieven“. Auch das Zerlegen bereitet
keine Probleme. „Wie alle Laverda-
Motoren ist auch der 750er eine un-
komplizierteund solideKonstruktion;
Außereinem Abzieherfür den Anlas-
serfreilauf ist kein Spezialwerkzeug
notwendig.“ Überraschungen gab es
trotzdem: „Am Getriebe fehlte die
Nebenwelle, was schon erstaunlich
war. Wer baut einen Motor ein, dem
das halbe Getriebe fehlt?“
Keine ganz so große Überraschung,

dafür aber umso erfreulicherwarder
gute Zustand der Kurbelwelle. „Die
ist so grundsolide gebaut,dass man
sich schon sehr anstrengen muss, um
sie kleinzukriegen.Weil derMotorso
marodewar, habe ich mit einer so
makellosen Welle aberdings trotz-
dem nicht gerechnet." Sogardie Pleu-

DieAmeican Eagle war nicht
komplett

— selbst die Getriebe-
nebenwelle fehlte — und buchstäblich jedes vorhandene Teil
musste aufgearbeitet werden. Von der Kurbelwellemal abgesehen!

el konnten dranbleiben, was die an-
sonsten aufwendige Revision verein-
fachte. „Da habe ich richtig Glück
gehabt. Die Pleuelfüße sind nicht
geteilt, die gebauteWelle hätte für
den Wechsel der Lager zerlegt wer-
den müssen." Auch die inneren
Hauptlager blieben am Platz, die äu-
ßeren wechselte Mirko nach der be-
währten Heiß/Kalt-Methode. Die
Kurbelwelle läuft in vier Wälzlagern
(drei Rollenlager,ein Kugellager),die
leicht verfügbar sind. Schon eher
Mangelware sind die Nadellager in
den Pleuelfüßen (zwei Lager pro Pleu-
el)‚es gibtjedoch noch Restbestände.
Dass die relative Einfachheit der

Maschinen aus Breganze manche
dazu verführt, auch ohne Sachkennt-
nis den Schraubenschlüssel anzuset-
zen, entdeckte Mirko bei der Demon-
tage derZylinderbank. „Bei dem Mo-
torwartatsächlich ein Kolben falsch

herum eingebaut.Gefahren ist mei-
ne GT damitwohl trotzdem, wie die
Ölkohle zeigte."Die originale Ölpum-
pe (mitschmalen Sechs-MiIIimeter-
Zahnrädern)wechselt er obligato-
risch gegen das größere Exemplar
(zehn Millimeter) aus der 750 SFC —

das es als Nachfertigung gibt. „Dieser
Umbau ist sinnvoll, denn die serien-
mäßige Pumpe hat insbesondere bei
Stadtfahrtenmit niedriger Drehzahl
zu wenig Durchsatz."
Der Zweiventil-Zylinderkopf ging

zur Überholungandas Orange Cycle
Team (OCT) in Dom-Esch und kam

i mit neuen Ventilen und VentiIfüh-
rungen zurück. Gebrauchte Kipphe-
bel ergatterte Mirko im Internet, die
Nockenwelle indes war noch gut und
wurde lediglich poliert. Die fehlende
Nebenwelle fand er auf dem Teile-
markt in Bockhorn—genauergesagt
kaufte er dort günstig ein komplettes
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Räderwerk und füllte mit den nicht
benötigten Teilen sein Nachschub-
depot auf. Sogar den lang gesuchten
GT-Stahltankhatte derverkäuferim
Fundus,Mirko brachte ihn stolz nach
Hause — doch er passte nicht. „Ich
fand heraus, dass frühe GT tatsäch-
lich einen breiteren Rahmen haben.
Meine Maschine ist wahrscheinlich
Baujahr 1969, der schmalere und
leichtere Rahmen kam erst mit den
Sportmodellen.“
Unser Laverda-Fan musste also

noch mal los, allerdings bereitete die
Teilesuche insgesamt keine un-

überwindlichen Probleme.
„Weil sich meine US-GT die
Technik mit den europäi-
schen Modellen teilt, fin-
det man die Teile auch

_ hierzulande.Auch bei
der Restaurierung mei-
ner 750 SF hat sich nach
einiger Zeit alles ange-
funden. So war ich zum

Beispiel noch nie aufeinem
italienischen Teilemarkt, es

wurde einfach nicht nötig.“
Etliche Stunden der Restaurierung

gingen für die Aufarbeitung ver-
brauchter Brocken drauf. So waren
die Flachschieber-Dell'Orto-Vergaser
(VHB 29) derartig verharzt, dass sie
gleich dreimal ins Ultraschallbad
wanderten;die wunderschönen Gri-
meca-Trommelbremsen(vorn Du-
plex, hinten Simplex) wurden über-
arbeitet und neu eingespeicht. Die

"

Die ganz große Inspektion
Der Laverda-Twin ist

erzsolide konstruiert —

mit übergroßen Haupt-
lagern, vier Nocken-
weIlenlagern‚ einer

f
, stabilen Kurbelwelle

und massiven Pleuel. ' ‚ .

Die vordere Duplexbremse der frühen_ _ Felgen bekamen wie alle AluteileundEine sinnvolleVerbesse-
_ _ .

rung giws aber eine .. 750er steuerteder Hersteller Grimeca bei sogar die Edelstahlschrauben (deren
Stärkere öipumpe Köpfe Mirko zuvor glattschleift) den

Polierbock zu spüren — der oft im
Dauereinsatz ist. „Vielefinden Polie-

ren mühsam, mir macht es Spaß. Ich
kann dabei immer so schön nachden-
ken. Zum Beispiel darüber, wo ich die
immer noch fehlenden Teile für mein
SFC-Projekt herkriege...“

Guter Name: Dell’Orto lieferte ie 29er- Text:Übe” Reuter
VHB-Vergaser ohne Beschleunigerpumpe Fotos: Siegfried Traub

‚ Aufeinem italienischen
Teilemarktwar unsere

_ Laverda-Familiebis
heute noch nie — ganz
einfach, weil es nicht
nötig war. Der Nach-

gdes Familienbetriebesrund-brachte frischen Wind’ l5 i

._
——

„ _ .
slang vor allem „rundjlüoerViertaktmaschinen g

l

l lnspiriertivonildlenErfolgendserIHondta-CB 72/77 und den:6'5p.er„
5 ' b 1965 an die Entwicklung-einesZwweizylindermotorradsmitPar

g. Schub für die Maschinen eb und zunächst 650, dannÄ7f0-Kubik. Die-Serienprodguktion s

aus Breganze |äuft
retiriratrloo Exemplare der entstanden.dannkam de

hiemflandeOrdenflich n gebenen 52 PS, spater in denSportmodellen mit:6Q PS. Erst
l

“des besagten Sportmo_dells"750.Slfrnlahr1969=bekamld
_

Namenzusatz GT. VieleGT vvurdienrind ‘ l ’
‘ '


