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eine BMW R 51/2 braucht nach

5000 km dringend einen neuen
Hinterreifen, und als Ersatz hitte ich
gerne wieder einen Metzeler ME 77 der
Grofe 3.50-19, MNoch gibt es diesen
Reifen, aber wie lange noch?

Fiir die Reifenhersteller ist das Ge-
schift mit Diagonalreifen (samt Lufi
schlauch) In den Breiten von 2,5 bis vier
Zoll und fiir Felgen mit 18 und 19 Zoll
schon ldngst nicht mehr lukrativ genug,
um filr wenlgstens noch ein oder zwei
verschiedene Profile stindig frischen
Machschub zu produzieren. Dabei gibt es,
s0 wiirde ich schitzen, doch heute noch
mindestens 50000 Motorrdder, die Rei-
fen zwischen drei und vier Zoll Breite
und mit 18 und 19 Zoll Durchmesser
brauchen. MNimlich all die BMW, DEW,
NS5U bis hin zu den Ziindapp, von dem
ganzen alten englischen und italieni
schen Zeug und erst recht von den japa-
nischen Motorrddern der sechziger und
siebziger Jahre einmal ganz abgesehen.

Doch die restaurierten Maschinen
stehen mehr herum als dass sie gefahren
werden, Fir dic 5000 km benétigte
meine B 5172 deshalb drei Jahre, wreil
ich auBer mit ihr ja auch noch mit ande-
rem Altem unterwegs bin. Und genau das
ist mein Problem - wie auch das vieler
anderer Besitzer alter Motorrdder, die
mehrere davon stindig fahren wollen;
Wir fahren zu wenig. Und deshalb miis-
sen wir notgedrungen zusehen, wie die
neuen Reifen ,altern®, wie sich entlang
der Felgenh&rner an den Reifenflanken
feine Risse bilden, die einem amilich an-
erkannten Sachverstindigen bei der falli-

Salve, Italien: Grofle Laverda mit 750 cm?
grafiem Hubraum. Sie kam zur rechten Zeit

Wir fahren zu wenig

gen Hauptuntersuchung natlirlich tber-
haupt nicht gefallen. Und wir kiinnen
fiihlen, wie das ehemals weiche Gummi
hart und hirter wird. Der Gummi-Alte-
rungsprozess 1Bt sich nicht aufhalten,
selbst wenn die Motorrdder immer Kilhl
und trocken geparkt werden sollten. Da
wiren zum Beispiel die Dunlop TT 100
auf meiner Triumph Trident, mictlerweile
gut zehn Jahre alt, aber immer noch mit

Good Morning, America: Manches ist bei Harlay noch

wie vor 100 Jahren. Dazu passt das Musenm

‘1
Welcome, Neuseeland:
Wer an Bultaco denkt,

denkt an Ginger Molloy.
Eim Kiwi im Flug

|:"l-
L il

Good Evening, England: Wieder
was, was die Welt auf
den Kopf gestellt hitte. Hitte

Fahrer aktueller Motorrdder kinnen sich
Reifen leisten, die zwar nach einer Stunde
in Hockenheim restlos heruntergeraspelt
sind, dafiir aber wie Pech hafteten.
Solches Gummi wiinsche ich mir
fiir meine alten Motorrider.

fiinf respektive vier mm Profil vorn und
hinten. Eigentlich sollte ich diese schleu-
nigst gegen neue Gummis austauschen,
um nicht In [eder flott gefahrenen Kurve
und vor allem im Regen Angst haben
zu miissen.

Also leiste ich mir zwei neus Reifen
zu B0 oder 100 Euro das 5tllck. Doch die
stammen dann aus einem sogenannten
Machfertigungskontingent, die deshalb
auch schon wieder zwei nder drei Jahre
alt, also alles andere als taufrisch — und
s0 gesehen vergleichsweise teuer sind.
Alternativen? Fehlanzeige. Wie gerne
wiirde ich mir _frische®, also erst ein
paar Monate alte Reifen mit einer super-
welchen Gummimischung kaufen, die auf
meiner 24 PS5 starken BMW zwar schon
nach 2000 km bis ans Limit abgefahren
wiren, ich dafiir aber eine S5aison lang
bei jeder Schriglage auf hestmiigliche
Haftung wvertrauen durfte. Fiir diesen
Spak (und fir die Sicherheit, weil jeder
Ausrutscher niimlich viel reurer werden
wiirde] wire ich durchaus bereit, mehr
zu zahlen.

u Sportec-M1 heifit der
# derzeil begehrte, bis zu
200 Euro teure Reifen aus
dem Hause Merzeler, Lel-
der gibt es ihn nicht in der
Griife 3.50-19, [
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MASSIMO'S:
{ULIUR

In den USA hatte Massimo Laverda mitte der
Sechziger Jahre die Zeichen der Zeit erkannt.
Gerade rechtzeitig bohrten die Breganzer
ihre brandneue 650er auf 750 ¢m’ Hubraum
auf und schoben noch rasch eine sportliche
Variante nach.
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Breganzer Wucht-
hrumme: Die
typischen Merkmale
der 69er-750 5
waren Buckeltank
mit Schravbver-
schluss, Smiths-
Einzelinstrumente
sowie die iippige
Grimeca-Bremse
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der Export der 200er-Tourenmaschine
gekurbelt werden,

Ducari arbeitete damals
Briidern Berliner in Ubers

schon mit den
SATMMEN.
Massimo Laverda, den

Grund genug f
1 1964 in den "-.pf

sten Sohn des Chefs,
qTidh—Tl die ‘wu

1 [ H.tndler ]ntnt\_n |:1r1rr|;slr
Hrmdds 1"B 72, dlh dort als Hawk verkauft
, erklirt der Breganzer heute.

voll im Gange v LSschweres

auch bald in Furopa an ein wiird
Wieder zuriick, hatte der damals 25-jih-

rige dann alle Hinde wvoll zu tun, seinen

wa r Fran 0

dass ein Bruch mit

1 dem Moto

t und ermeidbar

Laverda war schliefilich

nverstanden und entschied, dass kiinfrig

sein Sohn die Geschicke won J".1r1ru Laverda
leiten sollte,

Neue Wege

Vater zu ilberzeug
der D i
«Preiswert,

hdld ein dicker B 1-|:]~.|3n Yom ‘\t'
wiirde. Die neue Laverda, so viel stand
schon bald fest, sollte wie die englischen

Marken von einem 650 cm'-Zweizylinder-

motor befeuert we Ein Pressstahl-
rahmen stand nicht zur Debatte, das steife
geflecht mit kurzerhand nach o
verlegten ,Unterziigen" erschien Chefkaon-
strukteur Luciano £en und Adriano Valente
die beste Lisung. Als tragendes Teil sollte
die moderne ohe-Konstruktion mit he
tem Gehduse und den um
en Zylindern zu-
fen. In punk-
die Ttrhm ET
eine j.l-l:'[-:l::'-'.hii[t“ Triplex-Kette
E.-'- t-aLLFnE Chef al
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! Laverda 750 S

e

Starke Sache: Paralleltwin [Hubraum 743, 92 cm’] mit ohe-
Stenerung, Nasssumpfschmierung, Olversorgung iiber eine Zahn-
radpumpe. Eine Einfachrollenkette iibertrug die Anlasserdrehzahl
des 1 PS-Starters im Ubersetzungsverhaltnis 1:2,42. Primar-
iibersetzung via Regina-Triplexkette ans Funfganggetriebe —
Gangstufen 2,619/1,883/1,374/1,173/1. Bei friihen GT-Madellen
waren die Ginge eins und zwei noch 2,406 und 1,739 gestuft
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kugellagern, in der Mitte mit zwei Wilz-
lagern in C3-Bauform) versprach sich das
Konstruktionsteam einen guten Massenaus-
gleich und weniger Vibrationen als beim
Gleichlduferprinzip. ,Um zu erfahren, wie
die Konkurrenz ihre Bauteile dimensio-
niert, haben wir im Werk eine Norton und
eine Honda CB 72 zerlegt und vermessen®,
erinnert sich ganz ehrlich der langjdhrige
Versuchsmechaniker und Werksfahrer Fer-
nando Cappellotto.

Erste Priifstandsldufe des fertigen Motors
mit Masssumplschmierung brachten denn
auch befriedigende Ergebnisse: Der 650er
leistéte etwa 50 PS und vertrug dank
seinem heinahe quadratischen Bohrung!
Hubverhiltnis von 75/74 Millimeter auch
relativ hohe Drehzahlen.

Mach 18 Monaten stand der Prototyp auf
seinen 18-Zoll-Rédern. Nicht nur das Publi-
kum war von den Socken, als die Meue zu
nichst auf der Londoner Earls Court Show,
dann auf dem Mailinder Salon prasentiert
wurde. .Meue Honda? Nein! Aus [talien:
Laverda 650" lautete die Uberschrift in DAS
MOTORRAD, Heft 247606, in dem Carlo
Perelli die schwere Laverda beschrieb.

Der Weg =zur Serienreife sollte sich
dennoch als steinig erweisen. Nachdem die
180 Grad-Kripfung der Kurbelwelle wieder
verworfen wurde sowie die Feinarbeiten im
Iylinderkopf [an Stelle von 32 und 37 Grad
Ventilwinkel wihlten die Konstrukteure
32,5 und 37,5 Grad) beendet waren, mel-
dete Laverda vier Serien-GT bei der siebten
Giro d'Ttalia an. Schon damals waren drei
davon mit 750 cm"Triebwerken bestiicke,
Bohrung 80 mm Durchmesser. Sie schlugen
slch wacker und kamen in der neuen
750er-Klasse unter die Ersten zehn. Erfolg-
reicher war Eduardo Dossena mit der 650er
- er schaffte es aufs Slegertrepppchen.

Es lebe der Sport

Bereits im Mirz 1968 begann bei Laverda
die Serienfertigung des grofle Paralleltwins.
Nur wenige Wochen spiter rollte in Eng-
land die erste Norton Commando 750 Fast-
back vom Band. Laverdas prompte Reak
tion: Mach etwa 65 Exemplaren wurde die
450er als Serie eingestellt und nur noch
die 750er welterproduziert. Die dicke Bre-
ganzerin  verkaufte sich unerhért gut,
nicht zuletzt wegen des Preises: Sie war
fiir 750000 Lire zu haben, die [deutlich
schwerere] Moto Guzzi V 7 aus Mandello
kostete 725000 Lire. Auslindische Konkur-
renten waren empfindlich teurer - Tri-
umphs schnelle T120 R Benneville schlug
mit 890000 Lire zu Buche, die Einver-
gaserversion kostete ,nur* 840000 Lire.
Doch die konkurrenzfihigen Mitbewerber
wurden mehr - nach der Commando wurde
Im Herbst schliefilich Hondas CB 750 Four
vorgestellt. Auch deshalb arbeitete man in
Breganze mit Hochdruck an einer Sport
version. Die GT, von deren angegebenen 52

Py ” r

A Nicht hesser, aber kostengiinstizer: Ab Modelljahr 1970 erhielt die 7

eine neue, selbst-

zentrierende Vorderradbremse, der Motor wurde leicht gesenkt, die Kupplung modifiziert

P Linge lauft: Sowohl

an der 750 5 als auch der

GT 750 betrug der Radstand
1465 mm. Auch die GT-
Bremse stammte von Grimeca,
war aber bei weitem nicht

0 wirkungsvoll

PS5 bei uns noch 47 TUV-ge-
rechte fibrig blieben, wurde
mit wirkungsvollen Mitteln
verfeinert.  Mondial-Kolben
mit Dom erhiéhten die Ver-
dichtung von 8,9 auf 9,65,
dazu kamen hirtere Venril-
federn, eine neue, zweige-
teilte Mockenwelle, Typ 4/2,
mit mehr Ventilhub und
nicht zuletzt eine erleichterte Kurbelwelle.
An Stelle der 20er-Dell'Orto wersorgten
nun zwei 30er-VHB-Vergaser den Motor mit
ziindfdhigem Gemisch,

Als Problemzone hatte sich primirseitig
der Zylinderful am Motorengehiiuse her-
ausgestellt, dort wurde eine Versteifungs-
nase angegossen. Weiterhin kam das Ge-
triebe dran: ,Die l:lbersetzungsverhél[msse
im Getriebe wurden beim ersten und zwei-
ten Gang etwas verindert, wodurch der bis-
her als zu grof empfundene Sprung beim
Hochschalten weggefallen ist. Die Lieferung

der neuen Maschine soll in Italien im Mirz
einsetzen”, meldete Carlo Perelli in ,DAS
MOTORRAD*, Heft 671969, 60 PS lautete
die italienische Leistungsangabe der in
gelb oder rot lackierten 750 5, die neben
der kiirzeren Gesamtiibersetzung (40 Zihne
am Kettenrad an 5Stelle von 42) und eines
schmaleren Rahmens noch andere Ande-
rungen ftrug: Der Biiffeltank mit Gepéack-
triger (ein Detail, das Massimo Laverda
anscheinend an den englischen Triumph ge-
fallen hatte] wich einem linglicheren 17.5
Liter-Exemplar mit Kniekissen. Der flache
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Laverda 750 S

Lenker und die Hiockersitzbank sorgien fiir
schnittigere Optik, die neue Duplex-Bremse
von Grimeca mit den charakteristischen
drei Entliiftungslichern in der Ankerplatte
sollte die Meue schneller zum Stehen brin-
gen. Die Arces-Telegabel mit Blechhiilsen
wurde durch ein Ceriani-Pendant mit Fal-
tenbilgen aus dem gleichen Hause ersetzt.

- Wir haben uns von Honda
nur inspirieren lassen”

Er hatte den richtigen Riecher:
Massimo Laverda, Jahrgang 1938,
wohnt heute mit seiner Frau Renata
am Stadtrand von Breganze. Der
dreifache Vater betreibt seinen
eigenen Weinberg und besitzt einen
kleinen Olivenhain. Wir befragten
ihn zur Entwicklung der groBen
Laverda-Iweizylinder.

Eingebremst

Die hier gezeigte 750 S trigt die Rahmen-
nummer 3014 und ist vermutlich im Sep-
tember 1969 vom Band gerollt. Im Ver-
gleich zu einer englischen 7530er luft der
Motor wesentlich leiser und vibraticns-

? Sie waren im Sommer 19264 in die USA
geflogen, um dort den Exportmarkt zn
untersachen und auszuwerten. Wie kam es
dazu, dass Laverda sich an einer fapani-
schen Maschine orientierte? Hitten nicht
viel efter die englischen, grofivolumigen
Motorrdder einem neven Laverda-Flagg-
schiff Pate stehen soflen?

Ich war In Kalifornien nicht nur bei
zahlreichen Hindlern, sondern habe auch
mit etlichen Motorradjournalisten gespro-
chen. Deren Urteil lautete unisono: Die
Honda Hawlk werkauft sich so gut, weil
sie das gewisse Etwas besitzt - sie vereints
Stil mit einem gutem Leistungsgewicht und
besall auferdem ein tolles Vertriebsnetz.
Bald wurde mir klar: 5o was wie eine grof-
volumige Hawk kann nicht nar in den USA

irmer, die Leistungsentfaltung ist unspekia-
kulir. Rein theoretisch durfte der Smiths-
Drehzahlmesser bis 8000/min ausschlagen,
richtig laut wird's {iber 6000/ min. Die rei-
chen im normalen Fahrbetrieb villig aus,
schon bei der Hilfte steht ein Drehmoment
von 32 Nm zur Verfligung. Die Laverda ist
fahrstabll, will aber mit Krall in die Kurve

Erfolg haben. Ich gebe zu, dass wir bald
eine jener Maschinen gekauft und im Werk
zerlegt haben — wir haben uns davon inspi-
rieren lassen, kopiert haben wir die CB 72
aber nicht. Sehen 5ie, wenn man sich da-
mals fiir das Konzept Rohrrahmen mit ohe-
Zweizylinder-Reihenmotor als  tragendem
Element entschieden hatte, gab es beim
Design nicht viel Spielraum: Der Mocken-
wellenantrieb musste einfach zwischen den
Zylindern verlaufen, die massiv mit acht
Stehbolzen verschraubt sein mussten. Es
sollte eben ein perfektes Motorrad werden
— zuverldssig wie eine BMW, spritzig wis
eine englische Triumph etwa, kombiniert
mit Designanleihen von Honda.

A Da kommt Freude auf: Erste Lorbeeren verdiente sich A Trendsetter: Massimo Laverda
die neue 750er bei der Giro D'ltalia Ende April 1968 heute in seiner Breganzer Villa

¥ Offen gelegt: 25 Millimeter ist der 750 5-Rahmen schmaler als
das GT-Rahrgeflecht. Schin zu sehen: Die hochgelegten ,,Unterziga”,
schon mit Knick im Seitendeckelbereich, verliefen
bei der GT 750 noch wesentlich geschwungener

) e

A Kette treibt: Am Prototyp
iibersetrie noch ein Zahnradpaar
fiir den Anlasser, in der Serie

kam eine Kette zum Einsatz
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pedriickt werden und besitzt einen hohen
Schwerpunkt - kein Wunder, schlieBlich
wiegt der Mptor mit seinen drei Litern
Schmierstoff ziemlich genau 85 Kilogramm,
wie uns der Besitzer Andy Wagner vom
Laverda Racing-Team Konstanz (Tel. 07531/
G 1198, www.laverda-paradies.de] sagte,
Daran dnderre sich auch bel spéteren 5F-

P Der erste, in London prasentierte Twin
hatte zundchst 650 cm® Hubraum. Warum
hat Laverda nicht gleich eine 750er vorge
stelir?

Als wir Im Frithjahr 1965 mit der Kon-
struktion begannen, waren 750 cm® noch
keine Hubraumklasse im heuatigen Sinne.
AuRer der Morton Atlas gab es nur G50er
wie etwa die Triumph T 120 oder die BSA
A 65, Bel den italienischen Herstellern war
sogar dies eine Seltenheit — die erste grofie
MV Agusta mit vier Zylindern, die Ende
1965 vorgestellt wurde, hatte nur knapp
G600 cm’. Moto Guzzis V7 betrachteten
wir noch nicht als Konkurrenten, da das
Schwergewicht ja zundchst nur als Behbr-
denfahrzeug gedacht war, Erst als sich erste
Gerfichte um eine 750er-BSA mit Dreizylin-
dermotor rankten und Norton im Herbst
1967 die Commando vorstellte, beschlos-
sen wir, die Bohrung auf 80 Millimeter zu
vargrifern,

P Was fiir Probleme gab es damals, bis
aus dem Prototyp ein Serienfahrzeug wurde?

Zunichst schien es unmbglich, meinen
Vater von dieser Idee zu iberzeugen, er
wollte von diesem Projekt nichts wissen.
Sechs Maonate nach meiner Riickkehr gab er
schlieBlich nach und iibertrug mir die Ge-
samtleirung von Moto Laverda, Ein groRes
Problem hatten wir bei der Serienfertigung
der Motorgussteile, von allem beim kom-
pliziert herzustellenden Zylinderkopf. Der
Spezialbetrielb Silvestri hatte den Prototyp
gegossen, konnte aber keine
Serie machen. Uns selbst
fehlte das Know-how, um

ke T

Typisch Sechziger: Laverda-
Werbung lief salten

ohne das ,,schwache
Geschlecht” ab

Modellen nicht viel, obwohl der Motor um
40 Millimeter im Rahmen abgesenkt wurde
und der Lenkkopfwinkel 28 Grad (vorher
29 Grad) hatte. Die probeweise angebau-
len Koni [siehe Seite 27) bieten deutlich
mehr Komfort und Verstellmédglichkeiten
als die originalen, schon etwas ausgenudel-
ten Ceriani-Federbeine,

das Problem [n unserer GleBere! in Trento
zu lgsen. Auf meine Anfragen hin bekam ich
nur Absagen, bis ich an die GieBerei FLAM
in Samarate geriet. Einige Zeit spiter haben
wir die Firma iibernommen, heute hat Ro-
berto Marchesind dort seinen Firmensitz.

# Warum hat Laverda fiir die 750er bei
s¢ vielen Komponenten auf ausiindische
Zulieferer gesetzt und nicht einfach in
fralten efngekauft?

Italienische Zulieferer waren damals auf
die Produktion von hubraumstarken Motor-
rddern noch nicht eingestellt. Nehmen
wir beisplelswelse die Instrumente: Veplia
Borletti hatte nur einfache Instrumente fiir
kleine Motorrader. Smiths war bekannt und
lieferte ja schom seit Jahrzehnten Rund-
instrumente fiir die grofvolumigen eng-
lischen Blkes. In Sachen Elektrik wollten
wir bodenstandiges und haben uns deshalb
mit Bosch in Verbindung gesetzt, Trolzdem
gab es zahlreiche heimische Hersteller, die
sehr gute Cuaalitdt liefern konnten: Borrani
zum Belspiel, oder Ceriani. Die Rahmen
habe wir zunichst selbst in Trento gebaut,
bald aber mit Nino Verlicchi einen Vertrag
geschlossen.

7 Gab es efnen sperielfen Anlass, warum
die 750 § so rasch nachgeschoben wuarde?
Selbstverstindlich. Da war zundchst die
extrem populire Honda CB 750, auBerdem
wollten wir uns leistungsmifig von der
Mato Guzzi ¥V 7 und auch von der Norton
Commando abheben. Abgesehen davon
wollten wir wieder aktiv in den Stralen-
rennsport: elnsteigen  und
brauchten dafiir eine gesun-
de Basis. Mit der 750 5 hatte
Laverda In Monza oder Im
hollandischen Oss schon Er-
folg, hevor die SFC kam.

P Warum hat Laverda erst ab
1970 eigene Vorderradbremsen
hergestellt?

Anfangs hatten wir weder
in Breganze noch in Trento die
Kapazititen, eigene Bremsen zu

gielen. In Trento wurden fiir dle
750er nur die Stahlgussbuchsen
fiir Zylinder und die Brennraum-
kalotten gefertigt, dort waren wir
ausgelastet, Spdter konnten wir mil unse-
rem Wissenstand in Samarate selbst kosten-
giinstiger ein eigenes Produkt fertigen, das
mindestens ebenso gut wie das der Zuliefe-
rers funktionierte.

Mit Nachdruck milssen die Ginge am rechts
geschalteten Getriebe eingelegt werden,
die Bremsen, vor allem aber die Kupplung,
sind nichts fiir Zweifinger-Virtuosen. Laver-
das 750 hatte das [mage des ,Minner-
Motorrads® - heute freilich hat dies keine
Bedeutung mehr: Kerstin aus Konstanz hat-
te mil der 750 5 beim unserem Fototermin

A Typisch drilben: Die Amerika-Version

der Laverda 750er hiel America Eagle
und wurde iiber Dennis McCormick
vertriehen. Unten eine spate Version
mit Kunststofftank

e

keine Probleme, sie fihrt nEmlich schon
seit Jahren eine Laverda SF 2 750.

Ob heiB oder kalt, an der hier gezelg:
ten 750 5 funktionierte die 230er-Grimeca,
noch mit den ersten Beligen bestlckt,
tadellos. Die erste, bei Laverda selbst gefer-
tigte Bremse hat dagegen ihre Tiicken. Be-
scheinigte Stefan Knittel in CLASSIC, Heft
571990 jener spdter eingebauten Trommel
deutliche Fadingneigung, so hatie der eng-
lische Motorradjournalist Dave Minton beim
ersten Fahreindruck elner 750 5, Baujahr
1970, fiir die November-Ausgabe 1970 der
Motorcyelist International ein vernichten-
des Urteil parat: ,Eine so hoffungslos miese
Bremse habe ich noch nie erlebt, eine Voll-
bremsung und du hast plotzlich doppelt so
viel Leerweg am Bremshebel.®

Das Werk war mit dem Zulieferer-Bau-
teil unzufrieden und fertigte fiir die 750er
ab Rahmennummer 3808 eigene Brems-
trommeln. Und wenig spiter war ein neues
Modell geboren — die Super Freno. ||
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