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Unterwegs
mit einer

Ein trither Spiitherbsitag, an dem sich
die Sonne kaum aus ihrem Wolkenver-
steck hervortraute, schien nicht geeig-
net, ein flammrotes Motorrad aus dem
lebensfrohen Norditalicn avs den Ver-
kaufsraumen eines Hindlers an die
frische Luft zu holen.

Dennoch machten wir uns auf den Weg
nach Otterstedt. Ist doch die Recherche
*am lebenden (Ohjekt™ das Salz in der
Suppe der Motorradberichterstattung.
Hinzu kam, dal jeder von uns nach
mehreren Wochen Herbst Appetit auf
prickelnden Fahrspali “fern graver
Stiadte Mauvern™ spiirte.

Eine SF soll es sein!

Riidiger Kiimna hatte filr uns eine Laver-
da 750 SF herausgesucht. Die Maschine
von 1973 war bis auf einen verstellbaren
Tommaselli-Lenker in allen Details origi-
nal. Ein Zugestindnis an dewtsche Zulas-
sungsvorschriften waren ein Riickspiegel
und *Ochsenaugen”-Blinker von Hella.
Schon beim Rangieren merkie ich, daB ich
es hier nicht mit einem filigranen High-
Tech Geriit zu tun hatte, sondern es sich
um solide Technik eines Familienbetrichs
handelt, der mit Landmaschinen grob ge-
worden war,

Laverda 750 F

L
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Masse und Tradition

Kurzum, das Krad wirkte schwer und
massig in den Hinden, Viele Details
schienen eher aufl teutonische Wurzeln zu
deuten, als auf einen romanischen Ur-
Sprung.

Doch Laverda war in seiner ganzen Ge-
schichte stets italienisch und bodenstin-
dig zugleich. 1873 grindete Pietro Laver-
da eine Fabrik zur Herstellung von Land-
maschinen. Nach dem Zweiten Weltkrieg
war der Bedarf an preiswerten Fortbewe-
gungsmitteln so grofl, dalf man sich in
Breganze entschlob, den umkidmpften
Markt der Leichtmotorrider mit einem 73
ccm Viertakter zu bereichern. Die Ma-
schine erschien 1949, In den folgenden
Jahren ergiinzie man das Programm um
Mopeds und Maschinen zwischen 100
und 200 cem. Ahnlich wie bei Ducati und
Gurzi registrierte man zur Mitte der 60cr
Jahre ein wiedererwachendes Interesse an
grofen Motorradem.




Die Gedanken, die sich die Familie Laver-
da daraufhin machte, fithrien zur groben
Laverda , die 1966 auf der Earls Court
Show in London prisennert wurde, Diese
Maschine war nicht unbedingt cin umwer-
fend neues Konzept, sondern eine gelun-
gene Zusammenstellung bewiihrter Ele-
menie. Bei der Konstruktion eines grofien
Motors lehnte man sich stark an das er-
folgreiche Vorbild Honda CB 72 an.

Der Motor war ein fahrtwindgekithlter
Twin mit kettengetricbener, obenliegen-

der Nockenwelle, einem angeblockten
Getriche und zwei Vergasern. Ausgespro-
chen modern wirkten in den 6lern das
Fiinfganggetriche und der Elektrostarter.
Ahnlich wie bei Honda waren Anlasser
und Lichtmaschine (Bosch, 150 Wart,
Gleichstrom) nicht in das Motorgehiiuse
integriert. Unterschiedlich war aber die
Bauweise als Paralleltwin, die einen 360
Grad Ziindversatz erfordete. Dieser hiiu-
fig in England gepflegten Bauweise sagl
man ein markiges Drehmoment und enor-
me Vibrationen nach. Die Prototypen
waren noch, wie auch die Hondas, mut 180
Zindversatz gelaufen.

Um Fahrstabilitéit bemiihte sich ein unten
offener Briickenrohrrahmen, bet dem der
Motor mittragende Funktion iibernahm.
Zeitgemiib wurde das Hinterrad in einer
Langschwinge und das Vorderrad von
einer Teleskopgabel gefiihrt. Bei den Zu-
lieferteilen bedienten sich die Norditalie-

ner weltweit bei re-
nommierten Lulie-
ferern. Fahrwerks-
teile kamen aus hei-
mischer Produktion
von Ceriani und
Borrani, fiir die
Elektrik sorgte
Bosch, wihrend
man die Instrumen-
te bei Nippon Den-
so im fernen Japan

und die Lenkerschalter bei der britischen

Traditionsfirma Lucas einkaufte. Den
Hubraum hatte man fiir zwel Yersionen
bemessen: eine 650er mit 75 mm Bohrung
und 74 mm Hub und cine 750er mit 50
Bohrung und ebenfalls 74 mm Hub. Die
kleinere Variante war mit 50 PS bei 6,800
LU/min angegeben, die 750er war schwii-
cher verdichtet (7.7:1 anstatt ©:1) und er-
reichie daher auch nur 32 PS bei 6600 U/
min, Da die 730er wohl insgesamt ein run-
deres Verhalten zeigte, lieB Laverda die
A30er zur H%er Saison auslaufen,

Von dort an bis 1973 lieferte Laverda die
GT 750 mit 47 Din-PS als Basismodell.
Dieser Typ war mit 29er Dell Orto VHE
Gasfabriken ausgestattet, ab 1970 gab es
dann 30er, Nachfolger der GT wurde 1973
die GTL. bei der man die Ausstattung
{Tank, Gabelmanschetten und Auspufl-
anlage) modifiziert hatte, Im Verein mit

oben: Intelligente De-
tailldsungen. Muster-
glltiger Kettenschutz,
Federung von Hand
verstellbar. Soziusra-
sten gut positionien.
links:Einer der schén-
sten Motoren der 70er
Jahre: der mitiragende
360 Grad Laverda-Pa-
ralleltwin

" ginér crhihien Verdich
tung sorgte eine Auspuf-
fanlage mit Inierferenz-
rohr fiir eine Anhebung
der Leistung auf 52 PS.
Doch bekannter waren
nirdlich der Alpen stets
die sportlicheren Versio-

nen der T30er.

[talienischer Gepflogenheii I'u]ge:m],.

reichten die Laverda-Oberen 1969 das
Sportmodell “S” nach, dem 1970 die “SF”
folgte. Die “S” unterschied sich von der
normalen Maschine durch emen langen
20 | Tank, eine Héckerbank (nur junge
Azzuripirchen passen dort zu zweit drauf,
unsere Kollegen von der Classic Bike ha-
ben den passenden Ausdruck fiir diese
Biinke: “once-and-a-dwarf™),

Zur Leistungssteigerung griff man in die
iibliche Kiste des Viertakttunngs: Ver-
dichiung 9,65 ; 1, schirfere MNockenprofi-
le und gribiere Vergaser (30er Dell Orto
VHE). Hirtere Ventilfedern sollien die
Standfestigkeil erhohen, Das Werk gab,
italienisch groBziigig, 60 PS an. Zur 71
Saison dinderte man die Bremsanlage:
Statt wie bisher Grimeca Bauteile zu ver-
bauen, produzierte man die Energiever-
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nichter im eigenen Hau-

An Vorder- und Hin-

terrad taten 230 mm Du-
plextrommeln Diensi.
Die Hebel wurden, wie

sel

nerzeit auch bei

Triumph und BMW, je-
weils von Seil und Hiille

des

Bowdenzuges be

dient, Trotz der GroBe
war die Bremsanlage
nicht berauschend. Auch

die
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keine grundlegende Ver-

hes

band man beide
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einzustel-

.]enden Ge
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Weiterhin

hat
die
SF
oes

sprechend moder-

nisi

spiteren Anderungen
der 5F 1 {Super-Freni
Superbremse) waren

serung. Dort ver-

emshebel

dnge.

g man
Optik der
dem Zeit-
chmack ent-

ert -Verzicht auf

Knickissen und Falten-Saa® >
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links: Letzte Aus-
flihrung der
750er Laverda:
die SF 3 von
1977

links unten:
Schon optisch
gine Rakete Die
rare 750 5FC.

strumente von Nip-
pon Denso, was si-
cherlich eine kluge
Entscheidung  war.
Bei der SF 1 tausch-
ten die Laverda
Konstrukieure/Ein-
kaufer die nostalgi-
sche Boschlampe
gegen ein heimi-
sches CEV-Pro-
dukt. Das Interfe-
renzrohr  wanderte
unter den Motor und
schlol an neugestal-

tete Auspuffiépfe an. Gleichzeitig hatte
man einen Luftfilterkasten spendiert, der
trotz erhihter Leistung (grifiere Ventile
und Vergaser) in Verbindung mit den
neuen Auspuffen geriuschmindernd wir-
ken sollte.

Der Bomber: SFC

Alles andere als gerduschmindernd dage-
gen war die Mepaphonanlage, die ge-
meinsam mit der Laverda 750 SFC an die
schnelle Kundschaft ausgeliefert wurde.
Die SFC (C steht fiir Competizione) war
seinerzeit die schiirfste Wafte der Trakto-
renbauer aus Norditalien. Die ungemein
dynamisch wirkende Maschine war stahl-
gewordenes Ergebnis der Laverda-Erfol-
ge bei den internationalen Langstrecken-
rennemn.

Das Werk entschloll sich daraufhin, eine
Kleinserie von rulassungsfihigen Lang-
streckenrennmaschinen  anfrulegen, die
speziell an aktive Sportfahrer verkauft
werden sollte. Insgesamt wurden es von
1972 bis 77 nur 549 Stiick. Die Vielzahl
der heute auf dem Markt angebotenen
SFC sind umgesirickte SF oder gar GT.




Dabei waren die gegeniiber den Normal-
modellen  durchgefithrten  Anderungen
durchaus nicht nur kosmetischer Natur:
Neben Modifikationen des Hauptrahmens
{auch fiir die Normalmodelle gab es unter-
schiedliche Rahmen) lfanden sich Austat-
tungsdetails wie Stummellenker, zuriick-
versetzte Rasten, ein Alu- bzw, GFK-
Tank, eine Hickerbank und eine sehr
“schnelle™ Halbverkleidung. Am Trieb-
werk hatte man noch einiges getan, um
ohne Einbullen an Standfestigkeit schnel-

ler fahren zu kdnnen. Different zu den
GroBserienmodellen waren Kopf, Venti-
le, Nockenwellen, Kolben und die 36 Dell
Ornto PHEF Vergaser. Laut Werksangabe
zeigie der Prifstand 73 PS als Ergebnis
der Bemiihungen an. Prakrisch alle Teile
des Kurbel-und Ventiltriebs waren po-
liert, um leichter zu sein und Kerbrissen
vorzubeugen. Das Getriebe war mit einer
anderen Stufung (mit “endlosem”™ ersten
Gang) versehen und mit Hilte von Nadel-
lagern getunt worden. Anderungen an
Zundanlage und Bremsen und Magne-
siumseitendeckel fiir den Motor waren zu-
siitzliche Goodies an der schnellen Diva,
Ubrigens wurde der erste Teil der Maschi-
nen mit Duplexbremsen ausgeliefert, spi-
ter kaufie man Drei-Scheiben-Bremsan-
lagen von Brembo. Wirtschafilich war die
SFC sicher kein Erfolg, dennoch hatten
die 549 orangeroten Maschinen sicher fiir
das Image der Firma aus Breganze einen
unbezahlbaren Effekt.

Endlich Scheibenbremsen...

Eine langst iberfillige Modernisierung
der normalen Modelle war die Einfithrung
der SF 2 im Januar 74. Gedindert wurde die
Fromipartie: die Ceriani-Gabel wuchs von
35 auf 38 mm Standrohrdurchmesser und
besall an den Tauchrobren Aufnahmen fiir
gine Bremboscheibenbremszange. Der
Scheinwerfer kam wieder von Bosch, und
japanische Lenkerschalier ersetzien die
Lucasexemplare. Doch mittlerweile war

oben: Schisbung gehdrt zum
Redaktionsalltag.

die 750er Laverda bedenklich in die Jahre
gekommen. Die breite Masse der Kunden
favorisierte Vierzylinder, und die Touren-
gemeinde kaufte licber Kardanmaschi-
nen. Die letzie Yersion (1976) hieb, oh
Wunder, SF 3 und war mit Guiriidern,
einer Scheibenbremse am Hinterrad und
der Zwei-Mann-Biirzel-Bank des 1000er
Dnllings aus gleichem Hawse schnell 2o
erkennen. Eine nadelgelagere Hinterrad-
schwinge war ein letztes Symbol kon-
struktiver Sorgfalt. 1977 hane der Spal
ein Ende, die Produktion wurde nach
19.000 Exemplaren eingestellt, und das
Werk widmete sich der 1000 3 C und
anderen  Produkien wie Wohnmobile,
Traktoren und Kithlageregzaten.

Fahrt mit Fiasko

Yor dem Losfahren instruierte mich der
geduldige Riidiger Kimna iiber die Be-
somderheiten des roten Brockens: Schal-
tung rechts aber erster Gang unten, {“Mul}
das sein?” dachte ich im Stillen). Kurios
in der sportlichen Umgebung wirkie ein
Deutsches ZiindschloB mit “Patentnage!”
rum “neindriicken und Licht anschalien.
Die hiblichen Lucas-Fliigelschalter wa-
ren mir aus “trivmphalen” Zeiten be-
kannt. Die Bremsen seien zwar
schin anzusehen und zu dosieren,
wiirden aber schwach wirken und
schnell durch Fading noch schwi-
cher werden. MNun, ja, ich strich so-
wieso um die Maschine herum und
fragte in dic Runde, ob man abkom-
mandierte Trakioringenieurz zu ih-
ren Viitern zihlen mufl. Das von den

ne Gewichte an den Lenkkopt zu
klotzen, war hier schon optisch mifi-
achtet worden.

Die ersten Kilometer verliefen recht
vorsichiig. Die Maschine und meine
Wenigkeit bemiihten sich drum, die
kalten Glieder sanft zu erwirmen.
Schon bald registrierie ich. dal zu-
mindest diese SF den hanebiichenen
Geschichten iiber das Macho-Musk-
le-Bike Laverda Unauffilligkeit ent-
gegensetzte. Die Kupplung bendtig-
te keine Schraubstockfiuste, die Vi-
brationen waren gut zu ertragen, und
alle Bedienungselemente flutschien.
Eine gewisse Steifheit der Lenkung und
Unwilligkeit bei Schriiglagenwechsel lie-
Ben sich jedoch nicht verleugnen. Nach 15
Kilometern lag der erste schnelle Uber-
holvorgang an. War die Maschine beim
Warmfahren recht handzahm gewesen,
kam bei Vollgas ab 4000 Touren die
gweite Natur der SF zum Vorschein. Von
bissartigem Knurren begleitet, schob sich
die massige Maschine an den “Konkur-
renten” vorbei. Ich wurde gegen den
Hiicker der Sitzbank gedriickt und hatie
Eile rechtzeitiz hochzuschalten, Puh,
Temperament hatic der Motor mit dem
groben Gubgehiduse.

Auf der Autobahn fidelte ich mich rasch
in den flieBenden Verkehr. Das Fahrwerk.,
durch sieifes Ol in den Federelementen
etwas hoppelig wirkend, sollte dem
Lingsrillentest unterworfen werden. An-
fang der T0er hatten anch Produkie re-
nommierter Firmen Probleme, bei Ge-
schwindigkeiten um 160 km/h angesichts
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Azzuris lange gepflegte Prinzip, kei- .




spitzwinkelig angefahrener Fahrbahn-
markierungen Haltung und Disziplin zu
bewahren. Die ersten /5 BMWSs und alle
Japaner schlenkenen so deutlich, dab die
Fahrwerkstuner Hochkonjunktur hatten.
Doch die SF ging im Dezember 1991 sou-
verlin liber die Fahrbahn der A 27,
Fahrsicherheit und Straflenlage verdienen
auch noch nach heutigen Malistéiben guie
MNoten. Das Tempaolimit und deutlich zu-
tage tretende Vibrationen wveranlafiten
mich, eine ruhipere Gangart anzuschla-
gen. Bei 120 km/h liefi es sich bequem mit
dem Twin fahren, mir behagte die Sitzpo
sition jedoch meht ganz. Ich dachie ein-
mal mehr daran, daB italienische Motor-
radkonstrukieure Ambiente vor Anatomie
stellen. Die Fubrasten schienen mir zu
hoch, gleichzeitig waren diese viel zu
welt auseinander, und der Schalthebel fiir
mich (Gr. 42) wviel zu weit entfernt.
Grumpf! Genausowenig konnte ich mich
mit dem verstellbaren Tommasellin Wun-
derlenker anfreunden, ein 63 cm BMW
Lenker wiire wohl das Schlaueste gewe-
sen,

Jedoch im Bremer Stadtverkehr staunte
ich tber die urbanen Qualititen des
Bombers aus Breganze. Durch die priizise
Schaltung, die gut zu dosierende Kupp-
lung und die elastische Motorcharakieri-
stk war ungeachtet der klobigen Erschei-
nung die Teilnahme am GrolBstadtverkehr
ohne Strel maglich. So wurde mir klar,
warum die GT-Version auch ein beliebtes
Polizeimotorrad war.

Anschliclend sollte ex auf einer Schnell-
straPe wieder aus der Stadt hinausgehen,
doch die Laverda stellte auf der Beschleu-
nigungsspur unvermitielt thre Arbeit ein,
auf dem Weg bis hier war sie bei hohen
Drehzahlen bereits zweimal abgestorben,
lieb sich aber per Knopfdruck sofort wie-
der ins Leben zuriickholen. Ich hatte an-
gesichts der naBkalten Witterung auf An-
reichen von Vergaservereisung getippl
und mir keine weiteren Gedanken erlaubi.
Doch nun schaffie es der Anlasser nicht
mehr, die Kurbelwelle zu drehen.
Admmh!! Mit *Schiecbung” gelangte ich
noch von der Schnellstrabe herunter, Dort
war dann im Nieselregen endgiiltig Feier-
abend. Bis dann der Anhiinger kam, hatte
ich MuBe genug, wiihrend ich vor mich
hin fror, mir die Details der Maschine
anzuschauen.

Pfiffige Details!

Dabei machte ich interessante Entdek-
kungen: Die Fubrasten sind mit Hilfe

einer Yerzahnung im Kreishogen zu ver-
stellen, die StoBdémpfer sind ohne Werk-
zeug versiellbar und der Kettenschutz war
wirklich einer. Erstaunlich viele “teuto-
nisch-niitzliche” Detals. Man merkie,
daf die Maschine mehr an Okonomie und
Alliagstanglichkeit bietet als manche mo-
dernere oder renommiertere Sportma-
schinen. Mit so einem Fazii hite ich
kaum gerechnet, doch nach dem Fiasko
der ersten Fahrt sollte eine 2weite folgen.
Als Ubeltiter hatten sich ein morsches
Kabel vom Anlasser zur Lichtmaschine
und ein von Vibrationen geschidigter
Killschalter der Firma Lucas herausge-
stellt.

Gliick bei Frost,..

Nachdemn man im Hause Kimna die Sti-
rungen beseitigt hatte, war beim niichsten
Termin winterlich-nallkaltes Wetter an-
gesapt. Ridiger ergiihlie noch beiliuflig,
dafi die Konstrukteure nur Norm-Teile an
der Maschine verbaut hiitten, Alle Lager,
Schrauben und Simmeringe entspriichen
DIN. In meinen Augen ein pewalliges
Plus, besonders fiir den Selbermacher.

Mit diesen Gedanken stieg ich auf die
Masching, deren Metallteile zu beriihren
unangenehm war, Die rote Schénheit star-
tete auf Knopfdruck und lief mit leicht ge-
zogenem Choke gleichmaBig mit 1000 Uf
mun vor sich hin. Die zweite Fahri durch
den winterlichen Dunst Nordwesi-
deutschlands verlief so ausgesprochen an-
genehm und problemlos, dall ich wenig
konkretes zu erziihlen weil.

Alles palite, die Vibrationen des Twins
sorgien fiir eine warme Sitzfliche, und die
Bremsen liellen sich ausgezeichnet dosie-
ren. Bei feuchten Straben und Temperatu-
ren um 0 war ich gar nicht so wild auf su-
perbissige Stopper. Mit der Laverda tiber
das kahle Land zu gleiten, war eine Erfah-
rung, die etwas Urspriingliches bereit-
hizlt.

Die Maschine hatte eigentlich eher zuviel
Leistung, neigte der Metzeler 4.00 H 13
noch bei 70 kmyh auf der nassen Fahrbahn
zum Durchruischen. Also fuhr ich mit
wenig Last, den sanfren aber nachdriickli-
chen Durcheup nuizend. Die Maschine
mii threm wrspriinglichen Charakier lieh
mich gemeinsam mit dem eiskalten Fahrt-
wind ein Gefilhl fiir die Bewegung auf
dem Asphalt empfinden, das ich schon

lange nicht mehr gespiint hatte,

Und nach 40 km kam ich dem Geheimnis
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der herben Schinheit auf die Spur: die
Souverenitit, die diese Maschine heutzu-
tage bereithilt, resultiert aus zwei selten
gewordenen Eigenschaften: Mt der La-
verda 750 kann man reisen, bummeln, ra-
sen oder einfach nur Baden fahren. Ande-
rerseits 1ibt sich diese miichtige Maschi-
ne auch von Menschen ohne Super-Prizi-
sionswerkstattansriistung  instandhalten
und vermittelt ihrem Besitzer neben der
Exklusivitiit auch das Gefiihl, auf archai-
sche Weise rasant motonsiert Fu sein.
Stoff zum Nachdenken hatte ich nach
dem Absteigen... Andy

INFOS
Fiir Leserfinnen, die iiber dic Laverda
750 ctwas mehr wissen wollen, emp-
fehlen wir...

Die Clubs:

Lav.-Freunde Berlin, Astrid Klein,
Tel. 030/3932202

Lav.-Club Berlin, Wolfgang Biirger,
Tel. 030/7958764

Lav.-Club Bergen, Andreas
Hiynianskjy, Tel. 05141/46612

Lav. Stammtisch Idstein-Hettrich,
Uwe Hansen, F.-Kirrmeier Str. 12,
W-6720 Speyer

Lav.-Club Rellingen,

Reimer Gerckens, Tel, 040/5536337
Lav.-Freunde Eifel, Alex Joest,

Tel. 02241/82228

Lav.-Freunde Villingen,

Steffen Schleinitz, Tel. 0741/33254
die Literatur:

Laverds Twins & Triples, Tim
Parker, [SBN 090661 3-00-0

die Hiindler:

Michae]l Schenk, In der Lei 19,
W-6272 Niedernhsn.-Engenhahn, Tel.
D6128/73144

Riidiger Kdmna, Briigger Str. 27,
W-2802 Otterstedt, Tel. 042058707




