


10000 km mit der Laverda SF

-~Japan ante Portas!“ — diesen
Warnruf hat der Laverda-Chef recht
frith, némlich 1966, sehr viel besser
und vor allem deutlicher verstanden
als die gesamte europdische
Zweiradbranche. Er stelite dem
Publikum auf der Londoner Motor-
radschau elne villig neu entwickeite
Maschine vor, einen Parallel-Twin
mit 650 ccm Hubraum, obenliegen-
~_der Nockenwelle und allen
technischen Attributen ausgestattet,
die zu einer neuzeitlichen
Zwelradkreation gehdren.

ah sich die Gesamtkonzep-
Dtion der Laverda bis heute

sehr stark an japanischer
Technik arientiert, soll und darf
ihr night nachteilig angekreidet
warden. =i .

 téuscht der

ist durchaus als modern zu be-
zaichnen. Dia Zylinder sind um
25 Grad nach vorn geneigh um
aina ‘mbglichst gerings Bauhdhe
zu erhalten. Erwartet man von
digser Motorkonzeplion mengen-
waise Vibrationen, dann ant-
Laverda-Twin  aufs

~ - angenehmste: Selbst nach |ange-
.ﬁun Vollgesfahrten auf dww.._.

mit’fns al bringen!
Logischerweise erfalgta 1968 eine
Hubraumaufstockung auf 750 com.

~ bahn, wo Obrigens keine thermi-
" schen Probleme auftraten, ga

.wﬂa‘teranm:d:iung und Verbesse- te'Ar

“.paschinen-
Flnnnan qmnnamﬂ El.'l'ahrun-

Vo v ieniu'[lra
..m..hﬁntruidrt.- gefertic
ligepflegt wird =
ung liegt deutlich a

widhtigen Waértchen Eagamta- ”
wesssrung”, ohna dis as im Zweirad-

'mrubnn nicht geht,
retails ist die Laverda
net QHQ_SM p,_l.lfFurlkv

run'amt'zu 1':.
Englisch an-
gehauchter Motor

Der Zweaizylinder-Motor mit der
durch Duplex-Kette angetriebe-
nen obenliesgendsn Nockenwelle
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'untamnm 3000 U/min dis 36er

Dellmo-‘fargmar mit Beschleuni-
mpe urplotzlich auf, dann
unﬂms nur unwillig

pisende Smlgung von Kilometer
11 I:-is 13,5 wurde mit siner Ga-
sd'lwmdinkn_ﬁ {ber 150 km/h

gepdck beladan war., Da aller-

dings spiirte man die Kraftentfal-
tung in den beiden 372 ccm gro-
Ben Einzelhubrdumen ganz deul-
lich, es artete Jedoch nie in
Schittelei aus. Laverda hat hier
bewiesen, dald sin grofvolumiger
Zweizylindermotor  auch ohne







10000 km mit der Laverda SF

technische  Klimmzige  weit-
gehend vibrationsfrei arbeiten
kann, ganz einfach durch kon-
struktly gut durchdachte Ausbil-
dung des Motorgehiuses.
Unzare MeBwerte wurden auf
dem Mirburgring bei einem Kilo-
meatarstand von c¢a. 6000 heraus-
gefahren, dar Motor war zu die-
sam Feitpunkt also mit Sicherheit
eingefahren. Die Zahlen in den
Dlagrammen geben deutlich wie-
der, wieviel Feuer diese T50ar
biatet, was sich auch mit den van
uns erraichten 184 km/h Hochst-
geschwindigkeit belegen 3Bt
Irgendwie stimmte die Leistung
unsarer Testmaschine nicht mit
dar vom Werk herausgegebensn
Leistungskurve uberein: Diese
zeigt die hachste Leistung von B1
DIN-PS bal 7500 U/min. Bel 6000
Li{min zeigt sie ,nur" 50 PS, aber
unsare Testmaschine hatte — wie
vorhin schon erwdhnt — zwischen
4- ynd 5000 Wimin Ihre besta Lal-
stungsabgabe, dardber legte sie
kaum mehr fihlbar an Leistung
zu. Der rote Beraich des Drah-
zahlmessers beginnt  Obrigens
guch bal 8500 Ufmin [,nur” 54 P5).
Einen Kickstartar sucht man bel
der Laverda vergebens: bei rich-
tiger Betdtigung des Choka-He-
bals sprang der Motor immer so-
fort an. selbst nach naBkalten
Machtan, die die Laverda in freier
Matur varbringen muBte

Die im Olbad laufenda Mehrsche:-
benkupplung zeigte bei den Nor-
burgring-Hetzrtahrien keinerle An-
zeichen von Madigkeit, allardings
varlangen die zur Betatigung not-
wendigen 15 Kilogramm energi-
schen Zugriff. Eine Runde Nir-
burgring macht runde 100 Schalt-
und damit auch Kupplungsworgan-
ge notwendig. nach

Exaktes Getriebe

Ober einen ibarraschand stahilen
und kraftig ausgelegten Srﬂ'-
hebel sing die finf 2
hart, aber duBers! exsk® I 3T
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ten, selbst bei heuhe AT Pl
g5 keine SrotesTa Daan Sl
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o= mgem e GAnge dann
soromaErech  enger Zusammen.
The Werstarkung der Schaltgabeln
gegenuber den vorhergehanden
Modellen hat sich als vorteilhaft
erwiesen, &s gab bei der 5F keine
Kaugummi-ghniichen  Schaltvor-
génge mehr. Geringe Schwierig-

keiten mit dem Getriebe gab
gs nur ainmal wahrend der Garan-
tiezeit, ansonsten ist ihm untade-
liges Verhalen zu bescheinigen.

Hart aber gut

Als Besonderheit in diesar Klasse
hat die Laverda einen Oberzug-
Doppelrohrrabimen,  der  Maotor
wirkt als Rahmenunterzug (dhn-
lich der Ducati 750). Solch eine
Bauart hat — wie alle anderen Ar
ten natiriich auch — ihre Vorzige
und Nachteile. Auf alle Falle muB
das Augenmerk des Fahrers be-
sonders den Motorbefestigungs-
bolzen gelten, denn wenn der Mo-
tor durch lose Schraubenverbin-
dungen dis ihm zugedachte Auf-
gabe als Rahmenbauteil nichl
mehr erfilien kann, dann fang
die Maschine flrchterlich an zu
schaukeln und die Vibrationen
warden erheblich stérker. Festig-
keitsméiflg bestehen gegen diese
unten offene Aahmenbauart kKei-
nerlei Bedenken.

Zweifler an der italienischan Rah-
menbaukunst sollten sich als er-
stas die sehr saubar und ordent-
lich ausgefihrten Schweilndhte
ansehen, die Im krassen Gegen-
salz- zu den halbverhungerten
Schweiliraupchen der
Konkurrenzfabrikate siehen. hat
diese Tatsache welleschi weBder
etwas mit der Begésstanung Iv
mun? ...
Auch im Alltagstahrbetrieb gab es
keine unkentrollierbaren Fahr-
warksverwindungan, deren Grund
in dieser Konzeption zu suchen
waren.

Lediglich bei Soziushe
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mwrmr Cemerdnrengrund und
== i slganerdt Doch diese Rih-
rengen” waren mit zusammenge-
pissenen Zahnen und viel Harz
zu ertragen, 2u gefahrlichem Len-
kerpendeln artete es jedoch nie
aus

Dle Ceriani-Telegabel 2eigte sich
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als sahr gut abgestimmt und wor
allem verwindungssteif, die Ma-
gchine blieb selbat bei starkstam
Bremsen wvoll in der Spur. Alle
StraBenunebenneiten  schluckte
sie willig, sie kam weader bel kurz
hintareinander folgenden Cuer-
rillen noch auf Kopfsteinpflaster
Ing Flattern oder Hipfan.

Die sehr breit gelagerte Hinter-
radschwinge stotzt sich gegen
draifach verstellbare, hydraulisch
gedampfte Federbeine ab, die
abentalls won Ceriani stammean.
Aus dieser Richtung gab es fur
den Fahrer hinterlistige Nacken-
schldge — die Federung ist fir
normale, 70 kg schwera Mittel-
eurcpaer esintach zu hart! Diese
Aussage wird unterstitzt durch
die Tatsache, da@ selbst bei So-
ziusbetriab die Basis der Feder
durch Verdrehen des Fedarwidear-
lagers nicht angehoben zu wer-
den brauchte. Lediglich mit Ur-
laubsgepack wurde auf Stufe zwei
gestelit, die letzte Stufe war
schlicht unzumutbar. Die Démp-
fung der Federbeine war gut, as
gab kein unkontrolliart springen-
des Hinterrad.

MaBgeblich EBeteiligt an dear be-
sondars im vorderan Maschinen-
bereich guten Spurhaltung sind
die sshr grof dimensionierten
Kegelrollanlager der Lenkungs-
lagerung, die praktisch vollkom-
man verschleiBfrei sind. Unseres
¥YWissens gab es solch eine auf-
wendige Konstruktion zuletzt bei
der legencaren Scott dar zwanzi-
ger Jahre, heute gibt man sich gu-
ten Gewissens bei allen anderan
Marken wieder mit LUr-Opas Ku-
geln ab ... auBer eben bei Laver-
da und BMW. (Ist wieder die ab-
gedroschene Begeistarung
schuld?})

Ebanfalls alz positiv zu varmarken
ist die Lagerung der Hinterrad-
schwinge in Bronzebuchsen, die
alten Laverdas hatten noch Silent-
blocks, die wlederholt Anlag zur
Klage gaben.

Intereszant war der Grund fdr
kurzzeitig auftretendes Schaukealn
der Maschina: nicht die Schwin-
ganlagar und nicht die Lenkungs-

lager und ebansowenig efwaige
Unwuchten trugen die Schuld an
dem .elngebauten Seitenwinc®,
sondern ganz einfach ein Hintar-
reifen, dessen Laufflache durch
gina ldngera Autobahnfahrt gera-
de abgafanren war.

Bremsen

So groB und reichlich dimensio-
nigrt dig 230 mm Duplex-Trom-
melbremsen (Belagbraite 30 mm)
auch sind, g0 durchschnitilich ist
ihre Wirkung, Besonders bei Ver-
zigerungsaktionen eus hohen
Geschwindigkeiten zeigen sie
Fading-Erschainungen, die einsr
185 km/h-Masching nicht gut zu
Gesicht stehen. Dis nicht verripg-
ten, bei Laverda gelertigten
Bremstrommeln stauen bel star-
kem Bremsan die Reibungswir-
me, anstatt sie abzugeben.

Bel Wollbremsungen aus hohen
Geschwindigkeiten nheraus hat der
Fahrer nach ungefihr der Hilfte
de= Bremswegs das Gefdhl, nur
noch von einem schwachen Gum-
miband aufgehalten zu werden.
Das endglltige Ende der Trom-
melbremsen schaint nun auch bei
Laverda gekommen, Schelben-
pramsen sind nicht meahr  nur
Modetorheit oder Verkaufsgag,
sondern eine echite Notwendigkealt
bei schnellen und schweren Mo-
torradern. Auf dem Nirburgring
kam diese Tatsache recht deutlich
zum Varschein: Das Anbremsen
der. Sidkehre und der Nordkehre
(vorn 180 km/h auf 85 km'h bew.
von 170 km/h aut 100 km/h) klapp-
te noch einigermaBen gut, doch
schon an der nachsten, scharfen
Links-Ecke (Eingang Hatzenbach
von 120 km/h aut B0 km/n) muBte
der Handbremshebel bis an den
Gasgriff gezogen und der FuB-
bromshebal mil dem ganzen Fah-
rergewicht belastet werden, Die
nachste scharfe Bremsung gab es
vor der Aremberg-Kurve eingangs
dar Fuchsréhre, {von 180 km/h auf
T0 km/h) bis dahin hatten sich die
Bremsan wieder erholt, was nach
Durchfahren der Fuchsrohre und
Anbremsen des Adanauer Forstes
fwan 180 km'h auf S0—100 km/'h}
nicht der Fall war. Am Kallenhardt
mufte nochmals scharf verzégert
warden, an der Wehraeifen-Brik-
ke (von 140 kmh auf 70 km/h) wa-
ren die Bremsen dann am Ende
der Warmeauinahmefahigkeit an-
gelangt. Erst vor dem Karuzsell,
nach wier Kilomater Erholung.
zeigten sie wieder volle Wirkung.
Entsprechend vorsichtig muBten
die Ecken angegangen werden,
selbst Sdubern der Bremsen und
nochmaliges  Oberpriifen  der
Backen-Anlage brachte Kkeine
Beaserung. (Dabel war die Ma-
schine  wor  den  NOrburgring-
Fahrten beim Handler zur Inspak-
tion, also kann es eigentlich nicht
an der Einstellung hegant)
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10000 km mit der Laverda SF

Gemessansa Bremswerte:

Aus 50 km/h: Bremsweg 8 m
Aus 80 km/h: Bremsweg 23 m
Aus 120 km/h: Bremsweg 64 m
Aug 180 km/h: Bremsweg 185 m
Dieze Verzogerungswerte liegen
zwar wait innerhalb der gesatz-
lich worgeschrisbenen Grenzen,
doch im Vergleich zu Scheiben-
bremsen hinken sie doch erheb-
lich hinterher!

Zubehor
und Ausrustung

Als unbedingt positiv sind die
nichtrostenden Katfliigel vorn und
himten zu vermerken, ebenso die
Beleuchtung: H 4 serienmafig!!
Ziffar 33 (Bemerkungen) im Kraft-
fahrzeugschein Ist auch nicht
ghne: Der Importeur hat es zum
Gliick nicht versdumt, beide flr
dia SF erhéltlichen Sitzbinke in
der ABE zu verankem. Das ist
ainmal die sehr sportliche Ein-
mann-Héckersitzbank mit dem ab-
schlleBbaren Zusatzfach im Hik-
ker, zum anderen die ,noermale”,
trotz ihrer méBigen AusmaBe im
Komfort ausreichende Doppel-
sitzbank, Beide Bénke werden
lbrigans serienmalig mitgeliafart,
also OHNE Auforeis! Ein Wechsal,
je nach Lust, Laune und Fahrvor-
haben, ist selbst fir blutige Mo-
torradialen ein Kinderspiel, und
sogar auf dem kleinen Platzange-
bot der Hockersitzbank kann man
auf kurzen Strecken eine Sozia
transportiaren, manch ainaer
ampfand diesen Umstand als
Vorteil bai gewisser Beziehung
zum transportierten Objeki . . .

Die Konstrukteure zeigten sich
guten Willens beim Kettenkasten,
beide Kettentrums sind zwar ge-
gegen Schmutz aus allen Richtun-
gen geschitzt, jedoch sieht das
LLoch" im Schwingenlagerbereich

apiirbar nach.
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o Mﬁw H000
Links: Die Leistungskurve der von uns gefah-
ranan 750 5F muB etwas anders aussehan
als diese werksseitig angelieferte. Unsere
Test-Laverda hatte rwischen 4000 und
6000 Wmin fhren zugkréftigseten Berelch, von
G000 bis 7500 Umin lief das Temperameant

L

Liegt es an fehlenden Rippen (Ffeile), das die Bremse Warme staut?

nicht echin aus. Mit 50 Millimeter
mehr Blech oder einem ' Stiick
Gummi wére das behoben.

Die Instrumente japanischer Farti-
gung (ND = Nippon Denso) zel-
gen sehr genau an, s gab Kein
Pendaln der Anzeigenadein. Die
Drehzahl Ist bis auf 200 Wmin,
also auf einen Teilstrich ablasbar.
Aber: Warum ist nicht der Tacho
links und der Drehzahimesser
rechts angecrdnet? Dann kdme
man wenigstens ohna Yerrenkun-
gen der Finger an die Rickstel-
lung des Tages-Kilometerzéhlers.
Die belden Gleichkiang-Harnar
ragen auch positiv aus dem Kreis
der sonst bei Motorrédern ver-
wendeten Krachzen heraus.

Ein klginer Beltrag zum berihm-
ten Kopf auf dem Nagal.

Die Gasschieberbetatigung ging

war nicht zu grog.

in Verbindung mit dem gewdh-
nungsbeddrftigan Kurz-Gasdrah-
griff sehr laicht, an diesem darf,
wann der Motor nicht [Auft, unter
keinen Umstinden gedreht wer-
den, da sonst dis Beschleuni-
gungspumpen Kraftstoff eineprit-
zen und der Motor absauft.

Trotz der nisderfrequenten, den
Fahrer kaum stérenden Vibratio-
nen gab es elnige typische Schit-
talschaden: Blinker rechls varne,
Halter des Batteriespannbandes
und Blendi&ffel im Lampenspiagel
abgabrochen, Lampanhalter kurz
davar, Batlerie bai km-Stand 6100
zerschittelt, Rdckiichtbirne bei
krm 7000 ebenfalls. Ansonsten nur
Benzin elngefilit, alle 2500 km
Olwachsel (Castrol 10/ 40) und
Kette spannen, Kette schmia-
ren ... Bei Testende zeigte sich

Ewhuaden

starker Olnebel zwischen Kopt
und Zylinder, dar Importeur mein-
te lakonisch: ,Kopf nachziehen.”
Als VerschlalBtell und auBerdem
gefihrlich erwies sich das unter
dem Mator durchgefihrte Aus-
puff-Ausgleichsrohr: Besonders
bei Soziusbetrieb schrammie es
schon bel méBiger Schraglage
auf der StraBenoberflache. Kam
in der Kurve noch eine ,negative
Bodenwelle® dazu, dann lupfie es
die ganze Maschine hinten harum.
Bis das Rohr auf beiden Seiten
eingeschliften war, gab es einige
kritische Situationan, die aber
aufgrund des dberaus gutmitigen
Fahrverhaltens der Laverda be-
stans (berstanden wurden. Jetzt
ist das Rohr eben durch . . .

Die Auspuffrohre sind am hinte-

ren Rahmenausleger an zZwei
Silentblocks  aufgehéngt. Die
Schallcimpiung ist sehr  wir-

kungsvoll, der typische Laverda-
Ton. Er klingt zwar kriftig u
racht sonor, aber vor allem ni b
unangenahm laut. Auch das An-
sauggerausch ist durch ain groBes
Trockenfilter wirkungsvall ge-
dampft,

Beurtellung: Die Laverda hat
inren Platz im Angebot der -
maist aus Fernost kommeanden =
groBvolumigen MotorrAder ver-
dient. Sie bietet sine achle Aller-
native zur Konkurrenz, was diese
mit technischer Spielerei zu ma-
chen versucht, wiegt sie durch Ihre
tast schon klassische Linienfih-
rung, einfachen Aufbau, solide
Verarbeitung und ain qualitativ
hohes MWiveau auf. Es ist keine
Honjakawasuki. schon aus diesem
Grund wird sie immear gin bifchan
exklusiv blelben.

Gesamteindruck: Die beste Eng-
landerin, dia die ltaliener je bau-
ten. Ja, die Begeisterung . . . o

H-d. M.f-p‘_
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Mitte: Die Gangabstuiung lied keine Winsche Rechis: Beschleunigungswerte: In 20 5

offen, der Sprung zwischen IV, und V. Gang auf 160 km/h, knapp § s vort 0 bis 700 km/h,

Diagramme: Kiacks das sind Werte, die sich sehien lassen kénnen,



