


Es war beschlossene Sache: eine naue Maschi-
ne mubta her. Ein grofer Viertakter sollte es
seln, dafir sollte cie 250er verkauft werden, sie
hatte mich zu oft im Stich gelassan. Man konnte
keine langen Strecken damit fahren, ohne einen
Schraubenschilissel anzufagsen. Dabei fahre
ich gern lange Strecken

Also habe ich mich unter den groBen Brum-
mern umgeschaut, Aber alle hatten irgendwel-
che Punkte, die mir nicht so recht gefielen. Die
egine liell sich so hakelin schalten, die andere
ergchien mir nicht schin genug (zu rerkliftet)
und die dritte war doch wohl fir mein Gewicht
(65 kg) etwas zu schwer. Bei der wvierten
schlieBlich lag der Preis so hoch, dafi sie fir
mich unerschwinglich wurde. Auberdam  be-
hagte mir das Fahrwerk dieser Maschine nicht.
Meine Vorstellungen von ainer schwearen Reige-
maschine mit sportlichem Reiz erflllten sich In
der Laverda 750. Zunichst gefiel mir die
Subere Form, dann begeisterte mich der klare
Aufbau des Motors trotz der Ahnlichkeit mit der
alten CB 72

Leverda trat zuerst mit einer 650 ccm-Maschine
auf. Doch damit war kein Verkaufserfolg zu ver-
buchen. Dann entschlel man sich in Breganze,
die 630er aufzubohren und eina echte 750er zu
bauven. Heute gibt es von dieser 7S0er zwei
Modelle: die von mir gefahrene GT mit 52 PS
und das einsitzige S-Modeall mit 60 PS5, Weirer-
hin existiert noch eine SF-Varsion, esbenfalls
mit 60 P3, aber mit geringerer Sitzhohe. Diese
Maschine ist jedoch in Deutschland nicht zu
haben.

Die GT wnd die 5 unterscheiden sich nur in
wenigen Detgils des Motors. Die GT hat zwel
28er Dell'orto Rechteckvergaser mit Ansaug-
gerduschdampfung, die 5 hat zwei 30er Ver-
gaser ohne Démpfung und eine schirfere Mok-
kenwelle . In allen anderen Teilen, Getriebe,
Ventile wsw. sind beide Versionen genau
gleich, man kann also die GT-Maschine leicht
auf 60 PS bringen

Die Maschine ist mit thren 218 kg nicht zu
schwer, auch beim Abstitzen an der Ampel
machte sich das Gewicht nicht nachteilig be-
merkbar. Was mir sofort auffiel, war das Durch-
zugsvermagen im unteren Drehbareich. War
ich sonst mit 4500 Uf/min angefahren, so rill es
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averda GT 750 ccm

mir jetzt bei 3000 Touren schon den Lenker aus
dan Hénden!

Der Motor ist ein Zweizylinder-Viertakter mit
einer obenliegenden Mockenwelle, dia durch
eine Duplexkette angetrisben wird. Diese liegt
zwischen den beiden Zylindern. Die Zylinder
gind aus Grinden der Kihlung und der Platz-
ergparnis um 25° nach vorne geneigt. Vor dem
Motorblock befindat sich die 180 Watt-Licht-
maschine, die uber einen Keilriemen von dar
Kurbelwelle angetrieben wird. Der elektrische
Anlasser lingt hinter den Zylindern.

Die Hubzapfen sind um 360° wversetzt, nur je-
weils ain Kolben wvollfibrt einen Arbeltstak:,
Von der Kurbelwelle geht eine Triplexkette zur
Dibad-Kupplung. Der Motor ist mit elnem Flnf-
ganggetriebe ausgeristet, das auf der rechten
Seite geschaller wird. Die Gesamtibersetzung
in den Géngen betrdgr- 11,70—38 457—6 667T—
5,706—4 B63

Der Motor drehi mit einem 4£2ar Kranz auf dem
Hinterrad wvoll aus bis 7000 Uimin (etwa 185
km k). Bai 4500 U/min liegt sein hochstes Dreh-
moment mit 66 mkg. 5o kann man beispiels-
walge mit 2000 Touren ganz gemutlich im zwei-
ten oder dritten Gang durch die Stadt bummeln.

Die Laverda GT 750 kann
mufgrund ihres sportlichen
Aussehens wnd (hrer ho-
hem Motorleistung wiels
Freunde finden. Sle ble-
tet ainem Hompromil zwi-
schen Guxzi/BMW und dar
Wierzylinder-Honda, Zu-
mindest dann, wean man
keime englische Lady an
Land holan will. Der Mo-
tor der Laverda hat ge-
wigse Ahnlichkeit mit der
alten CB 72, die sich Je-
dach aul die Gufiere Ge-
stalt beschrnkt. Ein 750er
Motor mull mun mal inner-
lich wiélliy anders kon-
struiert sein als &in 250er
Aggregat, Mit Storchschna-
bel-VergriBerung Ist es
kainaswags getan. So kann
man also durchaws nicht
van Honda-Kopie redent
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Die ersten Erfahrungen mit
einem neuen Motorradmodell
bestimmen weitgehend den

Ruf der Konstruktion und des
Herstellers. Und sie zeigen, wie
effektiv der Kundendienst ist.
Ein Leser berichtet hier iiber die

Kommt man dann aus der Stadt heraws auf freie
Strecke, so wird aus dem Bummelfahrzaug ain
sportlicher Untarsatz. mit dem man dann sel.
Fraude haben kann

Seine hichste Leistung vwon 52 DIM PS hat der
Maotor bel 6500 Ujmin, Zight man dan hMaotar im
dritten Gang bis 7000 [etwa 125 kmfh), so
schlieBt der vierte Gang mit 5800 LUfmin an
Wegen des grofien Drehmomentes ist es aber
gar nicht nitig, den Motor bis auf 7000 jubeln
2u lassen, Bei normaler Fahrweise kann man
bei 60 schalten, ohne vom Temperamert und
Durchzugsvermagen etwas  einzubifen. In
Brenzligen Situationen kann man den Molor
ohne schlechtes Gewissen schadlos um 300
Touren dbardrehen.

Zu den hervorstechenden Merkmalen des Mo-
tors gehort sein sehr einfacher und Gbersicht-
licher Aufbau., Zundchst bereitet dar Ausbau
des Motors keine Schwierigkeiten, man  mul
allerdings bedanken, dal er alleine das Ge-
wicht elner 50er Hercules hat, Machdem man
alzo den Motor mit Hilfe eines Baukrans (falls
worhanden) aus dem Hahmen gehievt hat, kann
man mit der eigentlichen Schrauberei beginnen.
Dia Sache ist sehr einfach, da das Gehﬁu‘




horizontzl teilbar ist, Machdem man die Duplesx-
Mockenwellenkette  auselnandergepult  hat,
kann man den gesamten Zylinderkopf abheben
Es folgt der Zylinder, Dann noch ein paar
Schrauben losen, und man kann den oberen
Gehauseteil abnehmen. Die Demontage der
Kurbelwelle und des Getriebes macht nun
keine Schwierigheiten mehr. Man kann den Mo-
tor ohne Hilfe epezieller Werkzeuge — mit Aus-
nahme des Baukrans — demontieren. Nur flir
die Kellriemenscheibe der Lichtmaschine bend-
tigt man einen normalen Abzieher. Der Motor
wirkt wie ein groBer Baukasten. Sogar das
Bordwerkzeug ist for eine StraBenrand-Schlos-
serei ausraichend.
Der Motor schlieBbt den unten offenen Rick-
grai-Ronhrrahmen. Er wird oben am Zylinder und
unten am Getriebegehbuse gefallt. Diese offe-
ne Bauart ist nicht nach jedermanns Geschmack.
lch mull sagen, dal sie mich in keiner Weise
storte. Der Rahmen izt sehr stabil und fast vol-
lig verwindungefrei, nur in langgezogenan, wel-
ligan Kurven, wie z. B. die Arembergkurve auf
dem Mirburgring, geht die absolute Spurtreue
in eine leichte Schlangenlinie Ober, die die Ma-
schine jedoch nicht aus der Kontrolle geraten
laft. Auch in anderen Situstionen beweist die
Maschine eine ausgezeichnete Spurtreue. So
kann man aus 160 km/h voll abbremsen, chne
daB dia Maschine ausbricht. Vor einiger Zeit
kam ich um die Ecke auf ainer Landstrale,
laufen da doch drei Kinder mit ihren Roll-
huhen, Beim Bremsen ist sogar vom Vorder-

“PLd fur 50 PF. Gummi auf der Strale geblisben.

Aber die Kinder leben noch, ich lebe auch noch,
und das ist ja schlieflich das wichtigste. Aber
selbst bei einer solchen Bremsung ist die La-
verda kaum aus der Spur 7u bringen. Auch die
Cabelholme fangen bei dieser Gewaltprifung
nicht an zu flattern. Die Maschine besitzt
gerienmifig eine sehr weich ansprechende
original Ceriani-Telegabel, die auwch zu den
guten Fahreigenschaften beitrdgt. Die Boden-
freibeit ist ausreichend. Als erstes kratzr der
lange Stadnderarm und spriht Funken. Erst dann
setzen die Fubrasten auf. Man hil es nicht fir
méglich, welche Schraglagen man sich mit die-
ger [talienerin erlauben kann.
Wie schon erwahnt, sind die Bremsen dieser
Fahrieistung gewachsen. Die Vorderradbremse
in Zweinocken-dusfihrung ist so giftlg, daB
man dag Vorderrad fast immer zum Pfeifen
kriegt. MNach mehreren harten Bremsungen
braucht die Bremse allerdings einige Zeit, um
wiader richtlg zu greifen. Die Warmeabfuhr
rbeasert sich, wenn man die Klhlschlitze ver-
obert. Bei feuchterm Wetter |83t die Bremes-
wirkung ebenfalls nach. Man muB dann schon
@ine ganze Strecke mit leicht angezogenar
Bremse fahren, bis die Belige wieder einwand-
frei greifen. Ich habe es mir daher zur Gewohn-
heit gemacht, bei feuchtem Wetter von Zeit zu
Zeit die Bremse zu ziehen,
Die Hinterradbremse (Einnocken-Ausfilhrung) ist
gbenfalls sehr wirksam. lch habe aber festge-
stellt, dah auch die Hinterradbremse nicht was-
gerdicht ist. Man mu bei dieser Bremse die
Enstellung sehr sorgfiltig vornehmen, da sonst
die Spanne zwischen Bremsen und Blockieren
Aufiarat gering ist. ’
leh habe diese Maschine in finf Monaten Gher
15000 km gefabren. Dabei kamen sowaohl Stadt-
fahrten, Schulwege und ,Kinobeguche® wor, als
auch Wochenendfahrten Gber 600 km. So bin
ich einmal won Fraiburg bis Krefeld in einam
Rutsch durchgefahren. Der Motor ist thermisch
gesund und werkrafiet diese Autobahnjagerei
ohne Machspiel, wenn man nicht gerade darauf
aus ist, sich mit jedem Lamborghini anzulegen.

Bei der Maschine wurde alle 2000 km Olwech-
sel vorgenommen. Das Werk schreibt SAE 40
von Shell vor, Erfahrungsgems hat sich bel
mir Valvolineg bestens bewidhrt. Castrol zeigte
leichte Verharzungsarecheinungen. Ein Minus
ist, wie bel vielen modernen Motorrédern, der
aptisch grofie, aber im Fassungsvermagen wviel
zu kleing 18 |-Tank. Bei einem Verbrauch von
75— 1, je nach Fahrweige, 8Bt er nur einen
Aktionsradius von 200—220 km zu. Die serien-
mabige Bereifung bei den GT-Modellen ist von
Pirelli, bei den S-Modellen wird gleich Metzeler
eingebaut, vorne 3,25—18, hinten 4,00—18, lch
habe mit den Pirelli-Reifen zwar nur gute Erfah-
rungen gemacht, vertraue aber noch mehr Met-
zeler Block C&.

Dar Reifenwechzel Ist kein Problem. Kettenrad
und Bremstrommel blaiben In der Schwinge.
Man zieht nur das Hinterrad heraus.

Etwa alle 1000—1500 km wurde die Zindung
kontrolliert. Die Maschine reagiert auferst
empfindlich auf ungenaue Zindeinstellung.
Stimmt die Zilndung nicht genau, so treten sehr
starke Vibrationen auf. So z. B, hatte ich eine
MebelschluBleuchte auf der MNummernschild-
halterung montiert, abar die Vibrationen waren
dort so stark, daf die Halterung einri@ und
die Leuchte frel herumbaumelte, Darawfhin wur-
de die Zindung mit einem Stroboskop Gberprift
und die Vibrationan hatten ein Ende. Trotrdem
wurde die Halterung verstérkt und in Gummi
gelegt. Von nun an hatte ich Ruhe.

In den letzten Wintertagen stirte mich immer
das punktftrmige Scheinwerferlicht. Mach eini-
gen Erkundigungen fand ich dann heraue, dal
man dan asymmetrischen Reflektor und das
Glas der newen BMW ohne Umbau in den
Scheinwerfer der Laverda einbauen kann. Jetzt
ist das Licht fir meine Begriffe zufriedenstel-
lend. Dwer Scheinwerfer hat einen Lichtaustritt
wvon 160 mm. Die Lichtmaschine verkraftet auch
zusatzliche Halogenscheinwerfer, die einzige
Schwierigkeit besteht in der Art der Befesti-
gung, Da mufl man sich schon selber eine
Halterung bauen,

Die gesamte elekirische Anlage, vom Anlasser
biz zur kleinsten Kontaktfeder stammt wvon
BOSCHIN Die 12 Volt 32 Ah Batterie hat mich
noch nie Im Stich gelassen. Der Motor ist mit
dem Anlasser immer sofort da. Ein einziges Mal
Ist er mir abgesoffen, und da war dann mit dem
Anlasgar nichts zu machen. Da dle Laverda
auberdem keinen Kickstarter hat, half also nur
noch schieben. Also zweiten Gang rein, tief Luft
geholt und dann im Hundertmetertempe losge-
saust, Dann die Kupplung kommen lassen, und

Die Vorderradbremse hler
stammt von Grimeca, wir
hatten mime Grimeca-Nabe
bereits in Heft 10765 var-
gestellt, damals handelte
es gich allerdings um
die Doppel-Dupl &,
wiilhrend in der Serie hier
die einfache Duplenbremse
varwendet wird., Hoffent-
lich sind die Radlager bei
der Serienausfihrung nicht
penauso  klein
wie  sainerzelt
Eeannbremse? Dise Tele-
gabel ist sine der wvie-
fen Cerlanl-Gabeln, sie
bekommt wem Autor ein
besonderes Lob fir Stabi-
litiit  [(belm Bremsen hein
Flartarn),
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nach ein paar Stotterern machte der Motor
wieder eigene Umdrehungen

Erwahrenswert ist die Instrumentierung. Der
Drehzahlmesser und der Tachometer sind beide
in einer gesanderten Halterung oben auf den
Enden der beiden Gabelholme angeschraubt.
Sie gind in Schalen befestigt, die durch Gummi-
bénder frei beweglich aind. Sie sind beleuchtet
wnd sebr gut abzulesen, Beide Madeln sind
keine ziternden Fragmenle, sondern stehen
exakt still. Der mechanische Drehzahlmesser
wird von der Mockenwelle aus angetrieben. Der
Tachometer |st auch sehr genaw, er wird vom
Vorderrad aus angetrieben.

Mit dem serlenméligen Geléndelenker des
GT-Modallz ist die Sitzposition sehr gut, Die
Knle haben Schlufl mit dem Tank und kinnen
dart gut anliegen. Fur Kerle dber 1.80 m missen
allerdings die FuBrasten etwas nach hinten
yergetzt werden. Die Sitzbank ist gut gepolstert
und lang genug fir eine Relse mit zwei Perso-
nerr. Sie hat etws die Ausmale der Guzzi-
Bank.

Wahrend der 15000 km ist kein Schaden auf-
getreten, Mach 6000 km habe ich einen neuen
Metzeler-Aeifen aufgezogen, und bei Kilometer-
atand 11 000 war wieder ein Reifen fallig. Bei
9000 km war ein never Yorderradreifen notwen-
dig. Die Bremsbelsge wurden alle 3000 km ge-
reinigt und bei km-Stand 12 000 erneuert
Kettenpflege mit Machepannen und Einfetten
wurde nach Moglichkeit alle 500 km gemacht.
Richtig gebadet wurde die Kette etwa alle 2000
km. Zondkerzen habe ich In der Zeit drei Paar
verbraucht. Das Werk schraibt Bosch W 250 T
80 wor, und diese Kerze ist wirklich in allen
Fahrbereichen zu gebrawchen. Im Gbrigen wur-
den nur die anfallenden Wartungsarbeiten won
mir durchgefihrt und Benzin und O rein-
gekipot.

Aber arstens kommt es anders und zweltens als
man denktl

Auf-der Rockfahrt won  einam  Morburgring-
besuch traf mich ein barter Schlag — Kismet
wiirde Old Wabble sagen.

Kurz hinter dem Kaélner Verteilerkreis, wenn
man von Bonn kemmet, gab die Laverda plotzlich
Gerdusche wvon sich, die elnem ausgebuftien
Diesel-Schlepper alle Ehre gemacht hétten. lch
higlt an, schraubte den Lichtmaschinendeckel
ab und untersuchte den Kurbelwellenzapfen. Er
bewagte sich ganz leicht und in mir stieg ein
furchtbarer Verdacht auf. Meine Sozia sprach
das aus, was ich wvermutet hatte: _lst es die
Kurbelwelle?” Mach einigen ratlosen Minuten

Schiuf: auf Seite 40
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