Restauriert > Laverda 750 GT

Die Laverda 750 GT feierte ihr Debiit als
American Eagle Classic. Wir prasentieren ein
traumhaft schones Exemplar des US-Italo-Twins

Sportliche Modelle pridgen
das Image der 750er Baureihe
von Laverda, die Ende der
Sechziger debiitierte. Die
erste Variante trug indes das
Kiirzel GT fiir Gran Turismo,
sollte Kilometerfresser sein,
nicht Turngerit. Die Kund-
schaft blieb reserviert und
die 750 GT entsprechend
selten. Das macht sie heute
natiirlich interessant. Aber
vor allem ist sie ein-

fach nur richtig
schon...

er von den
750er La-

verda-Twins
spricht, meint die
Modelle S, SF oder
gar die fast uner-
reichbare SFC. Hoch-
lenker, Tankgepacktrager
und beinahe lippig gepolsterte
Zweipersonen-Sitzbank —mit diesen
Merkmalen passte die GT nie wirklich
ins sportive Image der Marke. Ent-
sprechend schwierig ist es im Nor-
malfall, ein Exemplar des ,Tourers*
aufzutreiben, aber zum Gliick kenne
ich ja Mirko und Esther Metjengerdes
im hohen Norden, liber deren tolle
Laverda ich schon friiher einmal be-
richten durfte. ,Ja, mittlerweile hab’
ich auch eine GT restauriert®, erzahlt
Mirko am Telefon. Uber sein darauf
folgendes ,, Aber“ wird noch zu spre-
chen sein. Kein aber jetzt, nichts wie
hin! . 2

Als wir ankommen, sitzt gerade
der siebenjahrige Sohnemann auf
einer Laverda 100 und iibt Gasgeben.
»Laverda spielt bei uns immer noch
eine Hauptrolle®, lacht Mirko, ,,aber
die Prioritaten haben sich durch un-
sere Kinder natiirlich etwas verscho-
ben. Aber du siehst ja, in ein paar
Jahren kénnen wir auf unseren Mo-
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torradern 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, 6ffnet das Werkstatttor und
schiebt eine piekfein restaurierte GT
ins Freie. Die Optik ist makellos, von
den glasperlgestrahlten Oberflachen
des Motors liber die polierten Alutei-
le, den makellosen Chrom bis hin

" zum Lack. Patina-Fans bitte mal kurz

weghdren: Mirko restauriert sei-
. ne Motorraderin einen ,,Bes-
ser-als-neu-Zustand“ —
ich finde das herrlich.
Alles nur ,ober-
flachlich restauriert?
Mitnichten. ,,Ich habe
die Kiste anno 2000
flr 900 Mark gekauft,
das sollte alles sagen,
auch uber den mechani-
schen Zustand®, blickt Mirko
zuriick. ,Das Ding war so schlecht,
dass ich nie daran gedacht habe, da
mal ranzugehen. Der Motor sah libel
aus, Rost bliihte tiberall, der Lack war
gepinselt, etliche Teile fehlten, vom
Kabelbaum war nur noch ein biss-
chen Gestriipp lbrig. Dazu dieser
seltsam plattgedriickte 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 Teiletrager dienen.”

Bis Mirko sich irgendwann das Ty-
penschild genauer ansah: Made by
Laverda for McCormack International
Motors. Da wurde ihm klar, was erin
der Garage stehen hatte: eine Ame-
rican Eagle ndmlich, womit wir dann
auch bei Mirkos ,,aber” am Telefon
waren... Streng genommen haben
wir es also mit keiner GT zu tun, son-
dern mit einer jener allerersten 750er
GT, die schon 1968 in den USA unter
anderem Markennamen (!) verkauft
wurden. Sogar auf dem Tank prangt

Der Interkort

TOUR



019 2 91

11.2

imer Praxis

Oldt




Restauriert > Laverda 750 GT

ein US-WeiRkopfseeadler. Der Hin-
tergrund: Der US-Amerikaner Jack
McCormack sah die ersten GT-Proto-
typen (anfangs noch mit 650 Kubik)
in einem Magazin und bedrangte
Firmenchef Massimo Laverda erfolg-
reich, gleich die ersten Serienexem-
plare (nun mit 750:Kubik) tiber den
groRen Teich zu schicken. Selfmade-
Man McCormack trat jedoch nicht als
Importeur auf, sondern als Fabrikant
— inklusive eigenem Markenamen.
Die 750 GT hieR nun American Eagle
Classic. Der flache Kunststofftank,
den auch Mirkos Maschine beim Kauf
zierte, gehort indes zur US-Sportva-
riante American Eagle Super Sport.
Die Unterschiede zwischen US-Versi-
on und europaischen GT sind ansons-
ten nur marginal und beschrankten
sich auf Anbauteile wie einen hohe-
ren Lenker und ein anderes Riicklicht.

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 zuriickgebracht.

Méglich ist aber auch, dass sie Euro-
pa nie verlassen hat.”

2009 begann die Restaurierung.
Mirko konnte dabei auf einige Erfah-
rungen zurlickgreifen, denn eine 750
SF (die grundsatzlich den gleichen
Motor hat) hatte er bereits in den
Fingern gehabt. So wusste er auch,
dass der fast 100 Kilo (!) schwere Mo-
tor—der hiniiber war und eine Total-
revision nétig hatte — gar nicht mal
so schwer aus dem Rahmen zu bug-
sieren ist. ,,Der hat ja keine Unterzii-

Laverda 750 GT

Motor:
Viertakt-Paralleltwin,
luftgekiihlt, walz-
gelagert, ohc-Ventil-
steuerung, Batterie-
spulenziindung,
zwei 29er Dell'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:
Stahlrohrbriicken-
rahmen, Telegabel
(Ceriani), Schwinge,
Trommelbremsen
(Grimeca)

Leergewicht: ca. 218 kg
V/max: ca. 175 km/h

D GT wurde lauge
verkauat: St hat
2lar eruas Matyer
Leitung als § uud
SE Litst sich aber
dauk der Sitz-
position viel et~
Spauuter fakrea.
Das schavze ich
uzlrischen Sehr”

Mirko Metjengerdes




Der Besitzer

) Mirko Metjengenties
(49) aus der Nahe won
Westerstede bel Ohgen
burg ist Maschines-
bauingenieur. £r hat
sich seit (iber 20 Jahen
dem Thema Lavessia
-verschrieben und &e
GT insbesondere aut
grund der entspannten
Sitzposition schataen
_gelernt. Seine Fraw
Esther teilt die Leiden-
schaft fiir die Marke -
und ist tatsachlich mal
in die Laverda-Heimat
Breganze gereist, nur
um sich von Ex-Renn-
technikern erklaren zu
lassen, wie man an der
Laverda 100 die Steuer-
zeiten einstellt!
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) Ein Fragment fiir 900 Mark: der Ausgangszustand

& man braucht darum eigentlich
#ur einen rollbaren Heber —und zwei
Heifer, um ihn auf die Werkbank zu
Meven”. Auch das Zerlegen bereitet
¥eine Probleme. ,Wie alle Laverda-
Motoren ist auch der 750er eine un-
xomplizierte und solide Konstruktion:
AuBereinem Abzieher fiir den Anlas-
serfreilauf ist kein Spezialwerkzeug
notwendig.”“ Uberraschungen 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 groRe Uberraschung,
dafiiraber umso erfreulicher war der
gute Zustand der Kurbelwelle. ,Die
ist so grundsolide gebaut, dass man
sich schon sehranstrengen muss, um
sie kleinzukriegen. Weil der Motor so
marode war, habe ich mit einer so
makellosen Welle aberdings trotz-
dem nicht gerechnet.” Sogar die Pleu-

Die American Eagle war nicht komplett — selbst die Getriebe-
nebenwelle fehlte — und buchstablich jedes vorhandene Teil {
musste aufgearbeitet werden. Von der Kurbelwelle mal abgesehen! &

el konnten dranbleiben, was die an-
sonsten aufwendige Revision verein-
fachte. ,Da habe ich richtig Gliick
gehabt. Die PleuelftiRe sind nicht
geteilt, die gebaute Welle hatte fiir
den Wechsel der Lager zerlegt wer-
den missen.“ Auch die inneren
Hauptlager blieben am Platz, die du-
Reren wechselte Mirko nach der be-
wahrten Heill/Kalt-Methode. Die
Kurbelwelle lauft in vier Wilzlagern
(drei Rollenlager, ein Kugellager), die
leicht verfligbar sind. Schon eher
Mangelware sind die Nadellager in
den PleuelfiiRen (zwei Lager pro Pleu-
el),es gibt jedoch noch Restbestande.

Dass die relative Einfachheit der
Maschinen aus Breganze manche
dazu verfiihrt, auch ohne Sachkennt-
nis den Schraubenschlissel anzuset-
zen, entdeckte Mirko bei der Demon-
tage der Zylinderbank. ,Bei dem Mo-
torwar tatsachlich ein Kolben falsch

herum eingebaut. Gefahren ist mei-
ne GT damit wohl trotzdem, wie die
Olkohle zeigte.“ Die originale Olpum-
pe (mit:schmalen Sechs-Millimeter-
Zahnrddern) wechselt er obligato-
risch gegen das gréRere Exemplar
(zehn Millimeter) aus der 750 SFC —
das es als Nachfertigung gibt. ,Dieser
Umbau ist sinnvoll, denn die serien-
maRige Pumpe hat insbesondere bei
Stadtfahrten mit niedriger Drehzahl
zu wenig Durchsatz.”

Der Zweiventil-Zylinderkopf ging
zur Uberholung an das Orange Cycle
Team (OCT) in Dom-Esch und kam

- mit neuen Ventilen und Ventilfiih-

rungen zuriick. 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 —genauer gesagt
kaufte er dort giinstig ein komplettes
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Raderwerk und fiillte mit den nicht
bendtigten Teilen sein Nachschub-
depot auf. Sogar den lang gesuchten
GT-Stahltank hatte der Verkaufer im
Fundus, Mirko brachte ihn stolz nach
Hause — doch er passte nicht. ,,Ich
fand heraus, dass friihe GT tatsich-
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-
tiberwindlichen Probleme.
,Weil sich meine US-GT die
Technik mit den europai-
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 auf einem
italienischen Teilemarkt, es
wurde einfach nicht nétig.”
Etliche Stunden der Restaurierung
gingen fiir 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 wunderschonen Gri-
meca-Trommelbremsen (vorn Du-
plex, hinten Simplex) wurden tber-
, : =t arbeitet und neu eingespeicht. Die
Die vordere Duplexbremse der frithen Felgen bekamen wie alle Aluteile und
750er steuerte der Hersteller Grimecabei  sogar die Edelstahlschrauben (deren
Kopfe Mirko zuvor glattschleift) den
Polierbock zu spiiren — der oft im
Dauereinsatz ist. ,Viele finden Polie-
ren mithsam, mir macht es SpaR. Ich
kann dabeiimmer so schon nachden-
ken.Zum Beispiel dariiber, wo ich die
immer noch fehlenden Teile fiir mein
SFC-Projekt herkriege...”

> Die ganz groBle Inspektion

Der Laverda-Twin ist

erzsolide konstruiert —

mit iibergroBen Haupt-

lagern, vier Nocken-

wellenlagern, einer

stabilen Kurbelwelle

: und massiven Pleuel.
I Eine sinnvolle Verbesse-
rung gibt’s aber: eine #

stirkere Olpumpe |

Guter Name: Dell’Orto lieferte die 29er- Text: Robert Reuter
VHB-Vergaser ohne Beschleunigerpumpe Fotos: Siegfried Traub

) INFOS & FAKTEN

1964 iibernahm der erst 25-jaéhrige Massimo Laverda...

| Auf einem italienischen
~ Teilemarkt war unsere
. Laverda-Familie bis
heute noch nie — ganz
einfach, weil es nicht
notig war. Der Nach-

[* schub fiir die Maschinen
aus Breganze lduft
hierzulande ordentlich

..die Fiihrung des Familienbetriebes und brachte frischen Wind in die Werkhallen,
in denen bislang vor allem 75er und 100er Viertaktmaschinen entstanden waren.
Inspiriert von den Erfolgen der Honda CB 72/77 und den 650er Twins aus England,
ging es ab 1965 an die Entwicklung eines Zweizylindermotorrads mit Paralelltwin,
ohc-Ventiltrieb und zunachst 650, dann 750 Kubik. Die Serienproduktion startete
1968, nur etwa 100 Exemplare der 650er entstanden, dann kam der 750er Motor
mit angegebenen 52 PS, spdter in den Sportmodellen mit 60 PS. Erst mit dem
_Erscheinen des besagten Sportmodells 750 S im Jahr 1969 bekam die ,,Standard-
version“ den Namenzusatz GT. Viele GT wurden in dritter und vierter Hand
sportlich umgebaut, Originale sind heute auch deshalb selten und gesucht. In
sehr gutem Zustand erzielen sie laut Classic Data Preise bis zu etwa 13.000 Euro.
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