ie Motorrdder des

Dottore Francesco

Laverda hatten immear

einen ausgezeichne-

ten Ruf. Bereits im Jahre 1951
ran seine 75-Kubik-Rennma-
schinen beim Rennen Milano-

Taranta, sainerzeit das harteste
dear Walt, erfolgreich. Gleich vier
Lavardas absolvierten die mordea-
rische 1500 metar-Distanz
problamlios. Quattro macchine
partite & quattro arrivata” lautete
alshald der Firmenslogan. (Vier
starten, vier kommen an.) Moch
heute sind die Laverdas bei der
MWeuwautage dar Mi-

lano-Taranto als Old-

timer-Rallya mit van

J-"‘;Partie. Mit infer-
! chem Gakre

jagen sie die \ia Emilia
hinab nach Sdden, wo
sie wia immer ihr Ziel
arreichen.
Die erst ewanzig Jahre
alts Enkelin der Laver-
da-Renner ist noch zu
jung fur solche Ver-
anstaltungen, doch in punkio
Gerduschentwicklung steht die
Grolke ihren kleinen Vorfahren
kaum nach. Ein Knopfdruck, und
schon trompetet die Signorina
aus vollen Rohren los. Der harz-
arfrischende Donner pakt
bestens zu der siberfarbigen
.macching” mit den italienischan
Mationalfarben auf dem Tank-
Hlerm, FOr einen Paralleltwin
‘l die Laverda 750 S erstaun-
lich rund; won den immerhin
drai, sich selbstnachspannanden
Motorkstten ist nur wenig Zu
vernehmen.
Der 750-Kubik-Motar w
zorgeam warm gefahren wernden.
Ganz im alten Stil such die Gang-
schaltung. Obgleich ahne Umlen-
kung auf der rechten Seite pla-
ziert, hakelt sia stindig. Auf den
Leerlauf stoft man dberall, blofk
nicht da, wo er hingehért, namlich

ewischen dem 1. und 2. Gang.
Anderseits sind die Gangstufen

LAVERI,

Bella Maoccina:
Die Notional- .
farben auf dem * \

Tankemblem 4; u

verraten die \ o —
Herkunft. e




DI IGNORINA

Mit der Laverda 750 S begann vor iiber
20 Jahren die Tradition grofvolumiger, derber
Motorrdder jener kieinen Firma aus Breganze,
W deren Zweirdder heute schon fast von der
R -~ Bildfldche versehwunden sind.
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Schréiger Vogel:  (oben). Die tigen, polierten  sind wegen der
Selbst fiir hes-  Trommelbremse  Motorgehiivse-  Motor-Vibatio-
fige Verhiilinis-  im Vorderrad deckel sitzt die  nen in Gummi
sa ist die macht ihrem Lichtmaschine gelagert (rechts
Bodenfreiheit Nomen wenig (ganz unten). oben).

der Laverda Ehre [unten). Die klossischen

okzeptabel Unter dem miich-  Smith-Uhren
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hervorragend auf die Leistungs-
charakteristik des Motors abge-
stimmt, Freude bareitet auch
die leichigdngige Kupplung, die
gezogen mehr als einmal dan
nicht aufzufindenden  Leerlauf
grsetzt. Doch hier hat ein kundiger
Mensch behutsam nachgeholfen,
indam er den Kupplungsausrick-
hebal verlangart hat. Ein Trick,
den Laverda-Spezialisten gerne
anwenden. Ist die Kupplung mit
5 Reibscheiben im Olbad doch
ein gar rider Geselle, der im Ur-
zustand fir schmerzende Hand-
gelenke und abreifende Kupp-
lungszige verantwortlich ge-
macht werden mul.

Mangel solcher Art zahlten sei-
nerzeit wenig. Erstens hatte eina
Laverda eben den Ruf, den ganzen
Mann zu fordern, raeitens bot sie
ungaheuren Fahrspal. Damals
wiig heute.

Als Hauptgrund ist der monuo
mentale Schub des Triebwerks
Zu nennen. Am Kurvenausgang
genigt es, die Nadel des in
Gummi gelagarten Drehzahlmes-
sers bel 3500 Touren zu halten,
um die Maschine kraftvoll avs der
Ecke heraus zu beschlaunigen
Bei 5500 Umdrehungen, hier
erraicht der Motor mit 6,9 mkp
sain  hochstes Drehmoment,

schaltet man in den néchst hdhe-
ren Gang. Bereits bei 3000 Tou-
ren liefert der Twin satte 5,5 mkp.
Zum Vergleich die Werte eines

modernen  Twins:  Yamahas
Super-Ténéré  mit  glechem
Hubraum liefart8,Bmkpbei 6750
Umdrehungen, Das Leistungs-
maximum der Lavarda, in den
Papieren  werden bescheiden
47 P5 angegeben, wird beai 6500
erreicht. Einen roten Bereich
weist das Smith-lnstrument nicht
auf. Wozu auch? Die i”
méchtiger werdenden Vib -
nen lassen dan Fahrer Gber
den richtigen Schaltpunkt nie
im Zweifal. Andererseits kann
der Motor bei sporthcher Fahr-
weise bedenkenlos ausgedreht
werden.

er kraftvolle Durch-
zug, sowia die impo-
santen  Vibrationen
sind auf das Motoran-
konzept zurickzufiihren. Wie bei
ginem Twin englischer Bauart
laufen die Kolben gleichzeitig auf
und ab. Jedoch vereinte Dottore
Francesco im Gegensatz zu sel
nen britischen Kollegen Sport-
lichkeit mit fortschrittlicher
Meotartechnik nach japanischem
Warbild. Nicht nur optisch erinnert




der Laverda-Motor an die Honda
CB 72. Der Motor ist kurzhubig

ausgelegt, was die Kolben-
geschwindigkeit auf akzeptable
16 m/s begrenzt. Bei einer Zylin
derbohrung von 80 Milimeter
betragt der Hub lediglich 75 Milli-
rmeter. Eine obenliegenda Mok-
kenwelle steuert je zwei Ventile
pro £ylinder. Die Peripherie des
Mators ist mit zwei 30 Dell'Onto
Vargasem, einem grofvolumigen
Luftfilter und TOUW-konformen
Al (ten  bestickt. Mit
diegem Design wurde ihm eina
Hachstgeschwindigkeit von
180 Stundenkilometer baschei-
nigt, die die 750 5 noch heute
locker arreicht.

Das Fahrwerk st der Leistungs-
freude des Motars durchaus
gewachsan. Der unten offens
Rahmen wird durch den fest
verschraubten Motor zusatzlich
vargteift. Dia Ceriani-Gabal mit
ginam Standrohrdurchmesser von
35 Millimetern fand auch in
der Renmversion, der lagendsran
SFC, Verwendung. Und auch
die 18 Zoll-Boriani Hochschulter-
felgen galten seinerzeit als das
Fainste. Das Federwark, wia nicht
anders zu erwarten, beinhart.
Allez beste italiemische Schulel
So sicher die Laverda bei Top-

Rosenkovalier:
Die chromblit-
zende Laverda
kann auch eine
elegante Figur
obgeben. Wahl-
weise [Glt sich

speed geradeaus lauft, so Gber-
reschend handlich fahrt sich
die immerhin 242 Kilogramm
schwere Maschine auf Kurven-
stracken. Das erklart sich aus
einem geringen Nachlauf von nur
B2 Millimetern bei einem Lank-
kopfwinkel von B2 Grad. Nahezu
grenzenlos ist das Kurvenvergnii-
gen. Die 750 3 setzt nur bei
wirklich mutigen Schriglagen
auf. Spatere Baujahre neigen mit
ihrem  dicken ‘“orschalldémp-
fer unter dem Getriebe zu vor-
zaitigem Bodenkontakt,

Wirklich erschreckend sind die
miserablen Bremsen der S 750.
Uberhaupt zahlt das Kamtel der
Bremsan zu den schwirzestan
der Laverda-Historie. Zwar haben
die Modellbezeichnungen der
750er Reihe, 5, SF, SF 1 bis 3,
nichts mit der Anzahl der Schei-
benbremsen zu tun, doch 13t sich
die Modellentwicklung anhand
der verbauten Bremsen bestens
verdeutlichean.

Die 750 5 war das erste grofvolu-
mige Sporimodell von Laverda,
Sie erschian 1969. Die ersten
Exemplare waren mit Grimeca-
Trommelbremsen  ausgestattet
1971 kam die 750 SF haraus, die
biz Ende 1872 gebaut wurda. Sie
verfugte dber Trommalbremsen

die Iweimann-
Siztbank gegen
einen sportiven
Solo-Hicker

austauschen

(links|. Dariiber:
Der verchromte

Knebel fir den der 47 P§

serienmiBigen  leistet und
Lenkungsddmp-  sottes Dreh-
{er. Fiir ,Good moment mit-
Vibrations” bringt (unten).
sorgl der derbe

Parallal-Twin

NEASSTRER
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aus eigener Produktion. Das F in
der Typenbezeichnung stand flir
Frani, zu deutsch ,Bremse”.

Daz Modell 3F 1, von 1973 bis
Anfang 1974 gebaut, unterschied
sichvorallem durch den stérkeren
Motor von der SF. Der Ventil-
durchmesser stieg an, der Ver-
gaserdurchlal® wurde auf 35 Mil-
limeter erweitert, die bereits
erwihnte Auspuffanlage mit dem
grolben Vorschalldéampfer kam
zum Einsatz. 61 PS attestierte der
dautsche TUV, Die SF 1 verzéger-
te die Mehrlaistung mit neuan,
sehr giftig reegierenden Duplex-
Bremsen aus eigener Produktion,

as Machfolgemodell
SF 2 erhielt in Verbin-
dung mit ainer 38er
Gabel endlich eina
Scheibenbremse, spater kam
aine zweite hinzu, Die letzte Ver-
cion der Laverda 750, die von
Ende 1875 bis Anfang 1977
gebaute SF 3, stand auf Gui-
radern und war mit drei Scheiben-
bramsen ausgestattat,
Der allererste Viertakt-Twin von
Lavarda wurde 1966 vorgastellt,
Dar Motor arbeitete noch nach
dem Gegenlauferprinzip  und
begnigte sich mit 650 Kubik,
Parallel zur 850er liefab Mai 1968
die Laverda 750 GT vom Band.
Auf der 47 PS starken Touren-
maschine basierten auch dia
Sportausfihrungen. Die GT
selbst wurde mit nur geringan
A ngen bis 1973 produziert,
1% aktualiziert und als GTL
noch bis 1978 ausgeliefert. Vor
allem an die ,Polizia Urbane”
und an das Scheichtum Kuwait,
als dieses nicht Krisengebiet,
sondern das reichste Land der
Welt war. Jahre spater kaufte
der deutsche Laverda-Importeur
Maoto Witt diese Maschinen von
den Wustensohnen container-
welse zurick.
Der Stern der 750ar Baureihe war
zweifelsohne die Laverda 7560
SFC, das C stand fir Competizio-
ne/Weltkampf. Exakt 543 der
orange-lackierten Renner mit der
cherakteristischen  Halbschale
wnd einer Leistung um die 75 PS
wurden rwischen 1971 und 1975
gebaut, davon 167 mit Trommel-
bremse. Diese Maschinen waren

Detailverbesse-

Silberpfeil: Die

Loverda 750 5
war damals das
erste graB-
volumige Modell
der kleinen
Firmo ous Bre-
ganze. Lefzte
Version der
T50er stellte die
SF 3 dar, die
neben etlichen

rungen mit
Gubréidern und
Scheibenbrem-
sen ausgeristet
waor. Gut erhal-
tene 750er
Laverdas wer-
den unter Lieh-
habern mit bis
u 7500 Mork
gehondelt.

Replicas der erfolgreichen La-
verda-Langstreckenwerksrenner
und unterschieden sich in
wasantlichen Punkten von dan
anderan Modallan.

Dennoch sind Umbauten, spaziell
optische Anleihen in Richtung
SFC. bai Laverda-Besitrern sahr
beliebt, Andere kombinigren
rwecks vernlinftiger Verzigerung
und Schriglagenfreihait die
doppelten Bramsscheiben der
&F 2 mit der Auspuffanlage der
alterean SF.

Kenner halten die 750er Bauraihe
von Laverda flr das beste Modell
aus Breganze. Wara sie nach dem
Tede des Firmengrinders Fran-
cesco Laverda 1276 weitar ent-
wickelt worden, Stichwort Vier-
ventiltechnik, konnte sie auch
heute im Wettstreit der aktuellen,
grofvolumigen Twins ganz vorne
mitmischen.

REASSTRER™

LAVERDA 750 S (Baujahr 1970)

Maotor: Viertakt-Paralleltwin; eine obenliegende,
kettengetriebene Mockenwelle
2 Ventile pro Zylinder; zwei Vargaser 30 mm Deall'Orto;
Elektrostarter
Bohrungshub: 50x 74 mm
Hubraum: 743 cm?
Verdichtung: 9,651
Leistung: 47 F5 bei 6500
Max. Drehmoment: 6,9 mkp bai 5500/min
Lichtmaschine: 12 V/150W, Antrieb (iber Keilriamean
Ziandung: nachtraglich eingabaute elektronische
DMC-Zindung, original Ober Kontakte
Getriebe: Primérantrieb dber Triplex-Kette, 5-Gang-
Schaltung
Fahrwerk: Brickenrohrrahmen
Gesamtlinge: 2200 mm
Radstand: 1460 mm
Gewicht: 242 kg
Reifen: 100/90H 18 bzw. 3.50H 18 vorm

1M1 /20H 18 bzw. 4.00H 18 hinten
Fahrwerk: Ceriani-Vorderradgabel, Standrohrdurch-
massar 35 mm
2 Ceriani-Federbeina, 3-fach verstellbar, Feder-
weg 95 mm
Bremsen: Laverda-Duplexbremse vorn, 230 mm &
Grimeca-Simplexbremse sailzubatatigt hinten,
200mm @
Tankinhalt: 18 Liter, Super verbleit
Preis (1970): 5330 Mark
Waert (19591): ca. 7500 Mark

MAGAZIN &1




