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Oben: Leistungs- wnd Drehmoment-Kurven der beiden

Leverda-Modalle, Man sieht, daB die Tiler lediglich
wnten atwas mahr drin hat.

Unten links: Hinter dem Iylinder lisgt der elaktrische
Anlasser, der dber Kette und Freilau! sl die Kurbel-
wellg arbeitet. Die wvar dem Matorgehiues angesetzte
Lichtmaschine wird mit Keflrieman angetriohen.

Unten rechts: Primérantrieh (mit Triplexkette] und 1:2
untersetzier Lahnradantrieb fir den Doppelunterbrecher.
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Bald nach ihrem erfolgreichen Auftritt bei der
langen und harten .Gira d'ltalia” im Frithjahr
1968 (lber die im MOTORRAD berichtet wurde]
begann die serienmifige Lieferung der 650er
und 750er Laverda-Zweizylinder in baachtlichen
Stickzahlen, sowohl fir den italienischen Markt
wie auch im Expart, speziell nach den USA. nach
Frankreich und Holland.

Bereits 1966 (anlabBlich der Londonar Motorrad-
aussteliung) wurden die grofen Laverda-Mo-
delle vorgestallt. Ihre Konzeption ist ausgespro-
chen modern: ohenllegende Nockenwelle, elek-
trischer Starter, Finfganggetriebe, Doppelnok-
kenbremse vorn, die Maschinen sind aufwendig
ausgestattet (groBes Trocken-Luftfilter, 12 v 32
Ah-Batterie, 150 W Bosch-Lichtmaschine, Kur
belwelle funfmal gelagert, Mockenwelle in vier
Lagern gehalten), und beide Modelle zeichnen
gich durch hohe Motoerleistung und durch be-
merkenswerten Fahrkomfort aus

Der Motor hat einen Leichtmatall-Zylinderblock
mit austenitischen Guf-Laufbuchsen, und auch
die Zylinderkipfe beider Zylinder sind zu sinem
Leichtmetallgufistick zusammengefalt, wobei
auch hier die Brennréume eingegossen sind
Besondere Sorgfalt wurde der Kihlung zuteil:
nicht allein durch eine reichliche Verrippung und
die Yerwendung von Leichtmetall, sondern auch
durch besondere Kihiluftfibhrung rings um die
Brennraume und direkt zu den Kerzen. Darniber
hinaus |@Rt das zentrale Gehduse fir die Mok-
kenwellen-Antriebskette das Ol, das vorhar zur
Schmierung des Ventilbetatigungs-Mechanis
mus diente, in das Kurbaelgehéiuse zuricklaufen
wo es zusdtzliche Kahlaufgaben ubernimmt

Um die Matorbauhohe zu verringern und die
Kopfkuhlung zu verbessern, ist der Zylinder-
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blogk um 257 nach wvorn geneigt Die Einlaf-
ventile {mit 38 mm Durchmesser] sind um
32° 30 und die AuslaBventile (34 mm ) wm
477 30° gegen die Senkrechte geneigt. Dop-
palte Schraubenfedern halten die Ventile auf
ihran Sitzen

Bohrung und Hub hetragen 75 bew. 74 mm bei
der 650er, 80 bzw, 74 mm bai der 750er Motor-
version, Der gleiche Hub gestattet die Verwen-
dung derselben Kurbelwelle fiir beide Hubraum
grofen. Das Verdichtungsverhaltnis betragt 9:1
beim kleineren, 7.7:1 beim groferen Motor,
wobei die geringere Verdichtung des Th0ers
gich in besserer Elastizitdt bemerkbar macht
— man hat darauf verzichtet, dem 750er die
gleiche Hubreumgréfe wie dem 6S0er 2u ge-
ben: 50 PS bei 6300 hat der kleinere, 52 PS
bel B700 U/min der groBere Motor,

Entgprechend den modernen Konstruktionsmerk-
malen ist auch das Kurbelgehause horizontal
geteilt, was u a Montage- bzw. Demoniage-
arbeiten erleichtert, Die aus Einzeltelen pusam-
mengesetzte Kurbelwelle mit um 360 © versetz-
ten Hubzapfen (die Prototypen hatten 180 °, aber
insgesamt ergaben sich gleichlaufende Kolben
als gonstiger] lauft In vier groflen Walzlagern
{die beiden inneran sind Kugel-, die zwei aube-
ren Raollen-Lager), ein finftes Lager (ein kafig-
gelihries Aollenlager) ist am linken Kurbelwel-
lenende als Stitzlager vorgesehen. Die aus
einem Stick bestehenden Pleuel haben ein ver-
hatnismabig grofes Pleuslauge, das mit z2wei
kahggefihrten HAollenlagern auf dem Hubzap-

fen lauft, D¥e Balzenaugen der Pleuel tragen !

die Kolbenbolzen in einer Bronzebuchse. Die
Laichtmetallkolben sind mit zwei Kompressior

g

und einem Ullabstreifring ausgeristet, der letz- %

tere sitzt unterhalb der Kelbenbolzenaufnahme,




cwecks Gewichtsersparnis sind die seitlichen
Kalbenschifte wie bei Rannkolben ausgesparl.
Auf dam linken Kurbelweilenzapfen sitzt das
Ritzel fir die Dresfachkette, die den Primar-
antrieb darstellt, und auberdem ist dort auch
noch ein £ahnrad angeordnet, das ein doppelt
so groBes antreibt, das den Unterbrechernocken
tragt. Fir die Primarkette ist ein Kellenspan-
ner vargesehen, der aine Gummirolle gegen die
Katte drickt und der wvon auben in der von
englischen Maschinen her bekannten Weise mit
tels einer Druckschraube nachgestelil werden
kann, Die Werstellung der Vorzindung erfolgt
automatisch durch einen Flishgawichtsversteller
auf einen Maximalwert von 44 % [(Zindkerzen
Bosch mit Warmewert 250). Das Ubersatzungs-
verhéltnis im Primérantrieb betréigt 2,2:1 (25 2u
55 Zéhne)

Primértrieb-. und Steuer-Kette sind englische
Renold-Kettan, die sich bei den vorgenommenan
sirengen Prifungen als die besten erwiesen.
Aenclds gab Laverda im dbrigen auch Hilfe-

stellung bei der Konstruktion und Fertigung der
Kettenrdder, so dal diese peinlich genau zu den
Katten passen, die damit ungewdhnlich leise
laufen und einen sehr geringen Verschlaill auf-
weigen, Im ubrigen werden samtliche Ketben
vorgestreckt aingebaut.

Am rechten Ende der Kurbelwelle sitzt das Ritzel
fur den Antrieb vom elektrischen Starter, der
hinter den Zylindern seinen Flatz hat. Der An-
trieb beinhaltet esinen Freilawt, durch dessen
Verwendung Gerdusche und Zahnaschiden wer-
mieden werden, wie sie bei unsachgeméaler An-
lasserbetatigung dann auftretern — bei Anlas-
seranordnung nach Automobilmuster —, wann
in den laufenden Motor hineingestartet wird.
Aularhalb des Anlasser-Kettenrads sitzt die
Riemenscheibe fir den Antrieb der vor dem
Motorgehiuse plazierten Lichtmaschine,

Dia Fahnradolpumpe wird direkt von der Kur-
belwelle aug angetrieben, sia preft das O] zu
den Mockenwellanlagern, in die Kontakizonen
wan Mocken und Kipphebeln und zu den Fleusl-
lagern — alles Gber eingegossene Jlkanale —,
2.5 Ltr. werden in der Minute durch das System

Rachis: Blick in die halb-
kuge iférmigen Brennriume
und die im Winhel von 707
gageneinandar geneiglen
Ventlle (Einlafi 38, Ausial
M omm B).  Auspuffrohe-
befestigung mit Stehbol-
zan und (bergeschobenem
Druckflnnsch,

Rechts: Die im Hopl lfe-
gende Mockenwelle betd-
tigt die schrig hiingenden
Ventile Ober Hipphebel.
Ventilspieleinstel lung
cherhalb der Vantilschifte.

Links: Der Triebwerkshlock
ist horizontal geteift. Tri-
plexkette fir den Primdir.,
Duplexkette fir den Steoer
trieb. Mach innen gesetzte
grofie  Mehrscheibenkupp-
lung, klavengeschaitetes
Finl ?ang-(}eﬁlrlehe. Hulk-
schelben werhfilmismaidip
klein im Durchmesszer,
Sorgfaltige Axialfestlegung
aller Lager, auwch im Ge-
riebe,
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nejagt. Der Tlsumpf hat ein Fasaungsvermédgen
won 3 Lir, als Motorendl wird SAE 30 fir den
Winter und 40 fir die warmen Magnate vorge-
achrigben, o

Das Gasgemisch for die Zylinder liafern zwei
der meuen Dellorto-, Concentric™-Vergaser mit
29 mm Durchlall, die sich die Anssugluft,
welche noch ein grofflachiges Papier-Trocken-
filter passieren muld, aus beruhigter Zone un-
lerhalk der Sitzbank holen.

Entgegen sonstigen Gepflogenheiten liegt die
Mehrschﬂlhen-ﬁlbsdkupplung hier nicht aufar-
halb, sondern hinter dem grofien Kettenrad des
Primértriebs. Das kréftige FOnfganggetriebe mit
den Dbersetzungsstufen 2406 — 1,738 — 1,373
— 1173 und 11 weist eine Leerlaufanzeige-
lsuchte im Scheinwerfer auf. Mit einem 18zh-
nigen Ritzel am Getriebe und einam 42z2ahnigen
hinteren Ketterrad ergibt sich eine Sekundér-
Ubersetzung im Verhaltnis 2,21:1, und daraus
rasuflieren dann Gesamtibersetzungen in den
Fanf Gangen mit 11,70 — 8,457 — 6667 — 5,706
= 4 863, Beide Getricbewellan sind in je zwei
kraftigen Rollenlagern gehalten.

Unarthodox 13t such der Rehmen, der den Mo-
tor/Getriebehblock einmal oben am Lylinder-
kopf, zum rweiten hinten am Gehause falt
Die Radaufhangungen dagegen sind standard-
mabig: die hinteren Federbeine (won Ceriani)
sind won Hand verstellbar, und zwar in drel
Stufen, such die Teleskopgabel vorn ist na-
tarlich hydraulisch gedampft. Die Laufréder (mit
Leichimetalifelgen) sind mit 3.25—18 bezw.

4 =18 bereift (Spezialreifen von Pirell, die
extra tir diese Masching als Hdchgeschwin-
digkeitsresfen entwickelt wurden!), sie tragen
Zentralbremsnaben,

varn  als Doppsinocken-

TR




bremse in der Dimension 230 x 30 mm, hinten als
Einnpckanausfihrung  und in der Dimension
200 = 30 mm

Das Gesamtgewicht der Maschine betragt 220
kg, die Lange 2.20 m. RAadstand ist 1460 mm.,
Lankergriffhohe 1020 mm, Sattelhdhe 363 mm,
Hishe der Fufirasten 265 und Bodenfresheit 150
i

Der Bosch-Scheinwerfer ist mit einer Glihlampe
50/45 W hestickt

Die Maschinz, cie ich aine grofere Strecke fah-
ren konnte, hat erfreulich klare Linien; sie ist
grol und schwer, unbestreitbar. Aber auch das
hohe Gewicht storle niemals, vor allem nicht
baim Aufbacken, well niamiich das Hochstellen
auf den Mittelestander durch einen Hebel erleich-
tert wird, der linksseitip an der Masching an-
geardnet ist, in der Mahe dar Sitzbank it se-
nem Handgriff liegend, eine Ausfihrung, die
nicht new, aber auch hier wieder sehr wirksam
st

Die Bedienungshebal sind durchweag richtig an-
geordnet, den Schalthebel kann man als ein-
armigen Hebel, wie Oblich, erhalten, aber auch
als Wippe, wie sie manchen Fahrern bhesser
liegt.

Die Position des Fahrers ist nicht aptimal, weil
der Tank schr breit ist, gerada dort, wo die Knie
des Fahrers liegen, und die FuBrasten sitzen zu
weit hinten, Das wird etwas besser, wenn man
den lieferbaren Gelindalenker wverwendet —
aber ganz behoben st die Beanstandung auch
damit nicht. Ansonsten st Jer Sitzkomfort gut,
auch fur den Beifahrer; diz Sitzbank ist aus-
reichend lang, genigend breit und gut gepol-
stert.

Der Motor Ist recht startwillig, auch bei gréferer
Kalte (bei Versuchen in der Kaltekammer von

Bosch gab es auch bei —15° keine Anspring-
schwierigkeiten). Man glavbte deshalb auf einen
Kickstarter ganz verzichten zu kénnen. Wenn al-
lerdings der Anlasser streikt, dann tut man sich
schon recht schwer (sofern nicht gerade ein
JAblaufberg” zur Verfigung steht), um den
Motor durch Anschieben in Gang zu bringen!
Der Motorlauf ist ruhig und elastiseh, ganz be-
sonders bei der 750er, und die Meigung zu Vi-
brationen ist ganz gering — man aplrt kaum
etwas am Lenker, Die Mindestgeschwindigkeit
im 5. Gang. bei der der Motor noch einwandfrai
und ohna zu rucken dreht, liegt bei ea. 60 km/h
fiir den 650er und etwas weniger beim 7S0er
Mataor,

Die hohe Motorleistung erfordert natirlich auch
eine Kupplung, die das betrachthiche Dreh-
moment dbertragen kann, und dementsprechand
sind einige Handkridfte (und eln ebenfalls kréfi-
ger Seilzug!) notwendig, um die Kupplung zu be-
tatigan — in der Stad: schlaucht das schon en
bikchen. Aber ansonsten ist die Kupplung uber
jedes Lob erhaben.

Die Getrisbeschaltung arbeitet auch in jader
VWeise einwandfrei. Die Gangstufen scheinen
richtig zu liegen — lediglich zwischen erstem
und zwelten Gang ist eine etwas grofe
Licke — aber nicht so grof, daR@ man sle nicht
mit dem brauchbaren Drehzahlband des Motors
Uberbriicken kénnte.

Die Spitrengeschwindigkait betragt bei der T50er
Mzschine ca. 180 km/h, bei der 650er etwas
weniger (mit Soziug 170 km/h). Berlcksichtigt
man das nicht gerade geringe Eigengewicht der
Waschine — 230 kg in fahrbereitem Zustand —,
dann ist ein Wert von 14" 2 aus dem Stand fr
die Wiertelmeile ain beachtlicher Wert, Und flr
die, denen auch das noch nicht genlgen solite,
beabsichtigt die Fabrik, einen Umbausatz her-
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Links: Rickgrati-Rohrrahmen unorthedoxer Bauart. Der
oben am Zylinderkopt und hinten am Getriebegehause
gelafite Tricbwarksblock schliedt den Rahmen unten.

Untan links: Das groliflachige Luftfiiter (Papierfilter) sitzl
zusamaven mit der Batterie und dem im Bild erkennbaren
Anlal-Schaltschiitz in einem der Ansauggerduschd implung
dignenden gemeinsamen Rawn — keine besonders schine
Ligung, leder Vergaser hat seinen eigencn Hahn am Tank,

Unten rechts: Sicherungsleisten neben der Datterie. Uber-
halb der Batterie sitzt der LicMmaschinenregler (hier
nlcht sichtbar), Links vorn am Primérantriebsdeckel das
Unterbrechergehiuse, Fullbremse leider dber Seilzug
aul das Hinterrad wirkend.

auszubringen, der  Hochverdichtungskolben,
_heilers®  Mockenwelle und einige  sonstige
Leckorbissan far ganz schrelle Leute enthalten
goll.

Dia Bremsen sind wirkungsvol und zwefellos
der Fahrlelstung dguivalent (wenn auch die Vor-
derradbremse ein biBchen zu _giftig”* wirkle und
gelegentlich etwas i der Verdergabel rittelte)
— aher ich hette den Eindruck. daB sie nicht
ausreichend wasserfest sind. die Bramawirkung
lied nei nasser Strale etwas nach.

Bei normaler Fahrt ist die StraBenlage ausrei-
chend. Abar bei sehr schneller Fahrt ist sie
night ganz befriedigend — sicherlich wirkt sich
hier die offene Bauweise des Hahmens wun-
glnstig aus. So handlich wie ein Moped ist die
schwers Waschine natbrlich auch nicht gerade,
schon gar nicht in der Stadt, und da macht sich
auch die erhebliche Sanelhéhe (86 cm) nach-
teilig beim Abstiitzen der Maschine bemerkbar.
Der Matar verlangt Superkraftstoff. Der nledrig-
ste Verbrauch lag bel meinen Testtahrien etwa
hai einer Geschwndigkeit zwischen 130 und
140 km/hk, dann Fahrt man ca, 14 km mit 1 Lt
Bei einer Geschwindigkeit von 20—100 km/h
reicht ein Liter Kraftatoff nur fur etwa 12 km —
und wenn man 150 und mehr auf dem Tacho
hat, dann l&uft 1 Liter etwa pro 10 km durch
Als Durchschnittsverbrauch unter den verschie-
densten Betriebsbedingungen darf man wahl
13 km pro Liter ansetzen, also reichlich 7.5 Ltr.
pro 100 km. Der Tank faft im dbrigen 1B Liler,
7 Litar bleiben davan als Aeservemenge zur
Verfugung, wenn auf Haupthahn geschaltet st
Auf jeden Fall kann die grofe Laverda neben
den anderen bisher auf dem Markt befindlichen
Motorradern  dieser HubraumgroBe bestehen
was berelts jetzt durch die Exportnachfrage be-
wigsen wird. Carlo Perel
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