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Max macht mobil Zwei Welten
Die Geschichte eines Volksmotorrads BMW R75/5 gegen Honda CB 750
Original und Filschung Seit 20 Jahren Legende

Woran man eine echte Laverda SFC erkennt Norton Commando
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Immer einen kiihlen Kopf: Seit der ersten Serie trug die
SFC einen Ohikiihler
iy

Honda liBt griiBen: Der SFC-Paralleltwin dhnelt frappierend
dem der Honda CB 72

i " " .
Pragmatik pur: Auf die Drehzahl kammit's an, die Elektroni
braucht keine Ordnung
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Verguerer Leichtbau: Magnesiumdeckel iiber dem
Schaltautomat, aber ein schwerer Stahlstopfen




Laverda 750 SFC: Kaufberatung

What a
Lapn difference a
o o e () ma_kes

549 von fast 20 000 Laverda SF tragen
- ein C - das Kiirzel fiir Competizione —

im Namen. Doch der Markt ist durchsetzt

von Kopien der Renn-Replica.

Deshalb die Frage vor dem Kauf: Original

oder Filschung?




ie Freunde des guten
Tons wissen: Der Na-
me Laverda hat unter

den italiemischen Motorrad-
marken einen  besonderen
Klang. Wenn man das ,B*, wie
es sich gehdrt, italienisch rollt,
klingt der Name schon fast wie
ein groBvolumiger Viertaktmo-
tor. Doch der Glanz der Marke
aus Breganze 15t in den letzten
Jahren deutlich verblaBt. Die
dicken Dreizylinder sind zur
Sache eines kleinen Liebhaber-
kreises geworden.

Der erinnert sich wehmiitig an
die Zeit, in der sich die soliden
Paralleltwins nicht hinter einer
Ducati oder Moto Guzzi ver-
stecken mubten. Das war die
Ara der traditionell orangefar-
ben lackierten Renn-Replicas
mit dem Kiirzel SFC,

Das C hatte eine ganz besonde-
re Magie, Es stand fiir Compe-
tizione — denn Laverda mischte
zu Beginn der siebziger Jahre
im Sport ziemlich weit vorne
mit. Vor allem bei Langstrek-
kenrennen glinzten die Twins.

1971 erntete das Werk, das mit
bis zu drei offiziell cingesetzten
Maschinen antrat, etliche Er-
folge: Ein Sieg beim niederlin-
dischen  24-5tunden-Rennen
von Oss, je cin zweiter Platz
beim Bol d'Or in Frankreich
und den 24 Stunden von Barce-
loma waren keine schlechte
Ausbeute fiir cinen kleinen
Hersteller.

Doch der war immerhin groB
genug, den Erfolg der Werks-
renner mit einer kleinen Aufla-
ge von FProduction-Rennma-
schinen zu feiern. Das war die
Geburtsstunde der SFC — und
der Startschuf fiir viele private
Bastelarbeiten.

Die 1971 vorgestellte Version
unterschied sich vor allem op-
tisch von der eher biederen SF.
Ihr konnte man noch ansehen,
daf man bei Laverda auch mit
der Produktion von Landma-
schinen die Lire emmfuhr,

Angenfillligste Retusche war
die  Tank/Sitzbank-Kombina-
tion. Der bauchige Serientank
aus solidem Stahlblech wich erst
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einmal einem langezogenen
Tank aus Alu, dann aus Glasfi-
ber mit mallgenau ausgesparten
Knieeinbuchtungen. Das GFK
war ,echt italienisch®, weild
Klaus-Michael Schenk, Laver-
da-Héndler und SFC-Besitzer
seit 1974,  Mit der Qualitit war
es €5 nicht so weit her*,

Anden Tank schloB sich nahtlos
eing spartanisch gepolsterte
Hockersitzbank  an, deren
GFK-Biirzel  besonders  anf
Sport rugeschnitten war: Zu
beiden Seiten zogen sich ovale
Fliachen herunter, so dall sich
Startnummerntafel bei Bedarf
harmonisch in das Gesamihild
einfligte. Neben der Racklicht-
warze mindete der Schlauch
der Motorgehauseentliiftung
ins Freie. Der Pilot konnte sich
hinter eine his kurz vor die Knie-
scheiben reichende Halbscha-
lenverkleidung ducken. Der vo-
luminiise Chrom-Lampenring
wirkte genauso  aufgepfropft
wie das Riicklicht, Blinker
brauchte ein italienischesSport-
motorrad damals noch nicht.

Das Fahrwerk blieb in dicser
ersten Serie zundichst einmal
mit dem der SF identisch. Mit
ein paar Ausnahmen aller-
dings: Wihrend die SF schon
auf modernen Gulridern mit
Scheibenbremsen rollie, grif-
fen die SFC-Erbauer aus Ge-
wichtsgriinden wieder auf die
alten Borrani-Leichtmetall-
Hochschulterfelgen mit einge-
speichten  Laverda-Bremsen
{vorn Doppelduplex, hinten
Duplex, Durchmesser jeweils
230 Millimeter) zuriick.

In dieser Zeit, als man noch
nicht mit notdiirftig geschnite-
ten Slicks znm Brétchenholen
fuhr, reichte die vordere Fel-
genbreite von 2.15 auch fiirs
Hinterrad. Auch die Reifendi-
mensionen waren vorne und
hinten identisch: 4.10 H 18§,
Lieferant war Dunlop mit den

TT 100.

Der Gewichtsersparnis dienten
weitere  Feinheiten wie  die
Magnesiumnabe im Vorder-
rad, der schlanke Vorderkot-
fligel oder das spartanische
Cockpit. Die FuBrasten ruhten
auf grofikalibrig gelochten Alu-

miniwm-Auslegern, Schaltung
und Bremse waren mittels He-
belei zuriickverlegt.

Preise

Vor wenigen Jahran wurde der
Marktwert der Laverda 750
SFC noch unterschatzt, Die

Doch all diese Details machen

beileibe noch nicht die SFC SFC lief als Sonderangsbot fiir
aws, Jedes Einzelteil 1aBt sich Kenner. Jetzt haben sich dia
problemlos an einer SF montie- Preize in Regionen atabliart, in
ren, um sie optisch zu ver- denen  sich bmm
edeln”, warmnt Kenner Schenk., ﬁ‘?wm L)
Doch so ein Versuch kann nur i mwhw"mm"*m

zur plumpen Filschung gera-
ten. Denn die feinen Unter-
schicde zwischen den im Auf-

Zu veranschlagen, eine ent-
sprechende 5SF  schidggt mit |
G000 bis 7000 Mark zu Buche.

bau identischen Motoren wic- Extremer wird der Preisunter-
gen schwerer., schied bei vollig neu aufgebau-
ten E:mmmm Bm Zu 16 000
Die drei Buchstaben SFC las- mwmﬁmd:m
sen sich zur Not noch mit einem 5gt bel gut ;
Schlagzahlensatz ins Motorge- Ersatzleile sind heute noch er-
R ; e héltlich, der Motor ist wartungs-
hiuse an der inken Unterseile ’
Eap freundlich aufgebaut. Flr tie- |, o
neben der Halterung einhiim- fergraifande Arbsiten am Mator ’
mern. Beweis fiir das Original sollie sin Spezialist zu Hate |-

sind die Lettern allein noch

micht.

gezogen werden, Der veran-
schiagl fir eine Motorrevision
etwa zwdlf Dutzend Arbaits-
stundan_ Je nach Ersatzieilauf-
wand ist mit Kosten ab 2000
Mark zu rechnen.

Absolut eindeutig legitimiert
sich die wahre SFC beim Ver-
gleich des Winkels, in dem die

Technische Daten

Kraftiiberiragung

| Mﬁlﬂmw im Ol
Motor bad, Primaraniriet dber Triplex-
 Lufigekihlter Zwsizylinder-Vier- | Zahnkelte und geradeverzahnte
i (Twin), querstehend E;gwm = 2,2 Sekundaran-
ririchtung Esnfach-Rollenkette
mmwm 56 x ai.zxmm 19/40 2,
genen GuBlaufbuchsen, 25 Grad
mm dbe ol h.nq;lEHd*iLTﬂ}Tlll 1,269,
hangende Ventile pro Zylin-
der. Eine obenlisgende, lber Du- IV, 1083: V. 1.0

M'ﬁ%b&im stand 1460 mm, worm

min, spezifische Leistung 100 und hinten Duniop ,TT 100" 4.10
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Ziindkerzen zum Zylinderkopf
stehen: Der Neigungsgrad ist
némlich bei den SFC-Modellen
flacher, bedingt durch die geéin-
derte Brennraumform.

Der Unterschied im Brenn-
raum liegt vor allem in der
Quetschkante der SFC-Kipfe,
die fiir die siehen PS Mchrlei-
stung (75 statt 68 PS) dartiber
hinaus modifiziert sind: Der
Durchmesser der Einlafventile
wuchs von 38 auf 41,5 Millime-
ter, der der AuslaBventile von
34 aunf 35,5. Ventilsitze und
-fithrungen bestehen aus Bron-
ze, der Schaft der Ventile ist
dinner und hat ein stromungs-
ginstigeres Ventiltellerprofil.

Der Experte

Anderungen gab es auch am
Kurbeltrieb: Die Kolben mit
hitherem Dom heben die Ver-
dichtung von 9.6 auf 10,5 an,
die Ventiltaschen fallen natur-
geml ein wenig grifer aus.

Die Ventilsteuerung besorgen
leichtere und polierte Kipphe-
bel, neben denen die der SF
sich wie Gubrohlinge ausneh-
men, und diec SFC hat andere
Nockenwellen: bis einschlicB-
lich 1974 die C-5-Nockenwelle,
in den beiden letzten Modell-
jahrgingen die mit der Bezeich-
nung C 6. Dic Finfer bringt in
Verbindung mit der StraBen-
Auspuffanlage die beste Lei-
stung, die Verwendung der

Ein Motorrad, auf dem
das Knie an den Tank und
auf den Kopf die Halb-
schale gehdort: SFC,
stilecht unterwegs

C-6-Welle empfichlt sich vor al-
lem in Verbindung mit dem of-
fenen Renn-Schalldimpfer: Bis
zu 220 kmvh erreicht die SFC
s0. Schon die erste Stufe des
hervorragend abgestuften
Fiinfganggetriebes, das pro
Schaltvorgang die Drehzahl um
weniger als 1000/min abfallen

laBt, reicht fast bis 100
km' ...
Plewel wie Wangen der Kurbel-

welle sind poliert, um die Ge-

fahr von Materialrissen mdg- -

lichst gering zu halten, leichtere

Hubscheiben sollen den Motor
spontan hochdrehen lassen.
Das ist freilich relativ zu be-
trachten: Bei 7500 min steht die
Mennleistung bereit, und da
liegt die Kolbengeschwindig-
keit schon bei 18,5 misec,

Wic cs sich fiir eine Firma, die
sich im Langstrecken-Terrain
engagiert, geziemt, widmeten
die Laverda-Techniker beson-
deres Augenmerk der Haltbar-

keit. Ein Olkihler, dessen Zu- -

leitung aus dem Motorgehduse
direkt an der Olpumpe ragt,
sollte ab dem "73er Modelljahr
das O] auch bei Langstrecken-
belastung auf ertréglichen und
konstanten Temperaturen hal-

ten. Eine verstirkte Olpumpe
mit groBerer Fordermenge hilft
dabei. Die vier Wiilzlager der
Kurbelwelle erhielten die glei-
chen Abmessungen, wihrend
zuvor die beiden duleren stir-
ker dimensioniert waren als die
inneren.

Der Korb der im iibrigen von
der SF iibernommenen 14-
Scheiben-Kupplung im Olbad
erhielt Madellager, mit denen
man bei Laverda nicht geizte:
Auch im Getriecbe wichen die
Bronzelager den aufwendige-
ren Teilen, ebenso an den Nok-
kenrollen des Kettenspanners.

Die Zundung diirfte manchem
SFC-Besitzer einige Probleme
bereitet haben. Zunichst noch

kontaktgesteuert, bekam die
SFC 1975 eine elektronische
Zimdbox von Bosch. Die
Ziindspule mit zwei Ausgingen
lieferte Nippon Denso. Aber
im Reparaturfall kann auch
Bosch nicht weiterhelfen: Un-
ter der aufgedruckten Ersatz-
teilnummer findet sich in der
Bosch-Lieferliste mnichts pas-
sendes. Der Grund: Die Deut-
schen hatten damals an Laver-
da ein paar Experimentalboxen
geliefert, die aber nie in Grof-
serie gefertigt wurden.

Erst der Gang zum Experten
schalft Klarheit und Abhilfe:
Schenk hat heransgefunden,
dall die Box der 500er palt, und
dndert auf Nachfragen die Mar-
kierungen auf dem Rotor so,
dal sie den Zundfunken liefert.

Hirt sich schon eine SF nicht
schlecht an, grollt die SFC be-
sonders begeisternd. Ein Luft-
filterkasten wire unndtiger
Ballast bei dem Bestreben nach
Leichtbau gewesen. Die SFC
atmet im Gegensatz zur 5F (bis
1973 Dellorto VHB 30, spiter
Sport. Dellorto PHF 36) frei
durch die Kunststofftrichter
mit Sieb auf den Dellorto PHP
36 ohne Beschleunigerpumpe.
Parallel dazu wurden 197273
Amal Concentric mit 36 Milli-
metern Durchlal in etwa 200
Exemplaren verbaut.

Das Ausatmen geschisht je
nach Wahl genauso ziigig.
Denn geliefert wurde der
Sportler mit zwei Auspuffanla-
gen: Die Zwei-in-zwei- Anlage
entsprach vom Aufbau her der
zahmeren Version, verzichtete
aber auf die volumindse Aus-
gleichskammer unter dem Ge-
tricbe und maf im Durchmes-
ser fiinf Millimeter mehr, ndm-
lich 40 Millimeter.

Im Handgepick kam mit der
SFC die enthusiastischere Aus-
puffversion: Eine Zwei-in-
eins-Anlage, deren kurzer,
gnadenlos offener Megaphon-
Stumme] frech aof der linken
Matorseite  hervorragte.  Thr
Klang ist cinc wahre Freude,
fand jedoch nur héchst selten
Gnade vor den Augen eintra-
gungsbevollmichtigter TUV-

Priifer: Zumindest hierzulande [=
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fahren fast alle Maschinen mit
der umweltfreundlichen Stra-
Benanlage.

So richtig nach Wettbewerb
sieht auch das Aullere des Mo-
tors aus, der verbliiffend an die
Honda CB 72-Twins der ersten
Japaner-Jahre erinnert. Im Ge-
gensatzzur 5F hat die SFC links
einen Gebiusedeckel fiir den
Primartrieb aus leichtem aber
teurem Magnesium. Aus glei-
chem Material ist der Dreiecks-
deckel iiber dem Schaltautomat
auf der rechten Seite, der den
Oleinfiillstutzen tragt.

Uber die italienische Logik
kann sich Schenk noch immer
amisieren. Lachend verweist
er auf den Stopfen des Stul-
zens: JDer ist aus massivem
Stahl und schwerer als der kom-
plette Deckel.” Der Deckel ist
ironischerweise iiberdies noch
oberhalb des Stopfens ausge-
frast, ebenso wie der Lichtma-
schinendeckel eine kleine Aus-
sparung  am  Kurbelwellen-
stumpf zum Ablesen der Ziind-
markierung aufweist. S0 her-
vorstechende  Merkmale  die
speziellen Gehiiusedeckel auch
darstellen — Verlab ist dennoch
nicht auf dieses Unterschei-
dungsmerkmal: Sie passen
auch an jede SF.

Das vielleicht am meisten cha-
rakteristische Merkmal fiir cine
echte SFC ist ein schlichter
Knick im unten offenen Dop-
pelrohrrahmen. Besagte Stelle
findet sich hinter der vorderen
Strebe des Rahmendreiecks
kurz vor dem Ansatz des Sitz-
hockers, der somit eine gut
zwei Zentimeter tiefere Sitzpo-
sition erlaubt. Das gilt aller-
dings nur fiir die spéiteren Mo-
dell: ab Baujahr 1974, dem
Jahr, in dem auch die klassi-
schen Doppelduplexbremsen
einer Dreischeiben-Bremsanla-
ge mit Einkolben-Festsitteln
aus dem Hause Brembo wi-
chen.

Hand in Hand mit der neuen
Bremsanlage ging eine Styling-
retusche  funktioneller Natur.
Um Platz zu schaffen fiir den
Bremsflissigkeitsbehiilter der
hinteren Anlage, muBten ande-
re Seitendeckel her. Die neuen
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schmiegen sich exakt in das
Rahmendreieck. Das  linke
Kunststoffteil ist entlang der
Konturen des Behilters ver-
tieft.

Nur 167 Exemplare der SFC
wurden mit Trommelbremse
ausgeliefert, Die Version mit
der neueren Bremsanlage ist
fiir Puristen vielleicht nicht die
schinere, darf wegen ihres
hoheren  Verbreitungsgrades
jedoch als die typischere gel-
ten.

Stutzen sollten  SFC-Interes-
senten bei einer Maschine mit
kombinierter Scheiben~Trom-
melbremsanlage. Solche Halb-
heiten verliefen nie das Bre-
ganzer Stammhans.

Der tiberarbeitete Rahmen Lifit
sich auberdem einwandfrei an
einem weiteren Detail erken-
nen: an der nach innen verleg-
ten Aufnahme des Hauptstin-
ders, der deswegen ziemlich
x-beinig  daherkommt. Wih-
rend bei den SF-Modellen die
Aufnahmen jeweils in MNihe des
Schwingenlagers weit aufen la-
gen, machte die Versteifung
der Schwingenaufnahme durch
je eine zweite, innenliegende
Platte diese Anderung erfor-
derlich.

Die anderen MaBnahmen gin-
gen auf das Konto von Ge-
wichtsersparnis und erhdhter
Steifigkeit. Das Weglassen al-
ler unnotigen Halterungen am
Rahmen, einschlieBlich der —
dank des Sitzhockers iiberfliis-
sigen — Soziusfubrasten, half
beim Abspecken. Ein kegelrol-
lengelagerter Lenkkopf, Bron-
zebuchsen in der Schwingenla-
gerung (SF Silentblocs) und ei-
ne um zwei Millimeter dickere
Hinterachse kamen der Fahr-
stabilitit zugute. Andere Aus-
leger am Schwingenende, ndtig
fiir die dicke Achse, sind an ih-
rer griBeren Fliche und run-
den Form zu erkennen. In die
Ceriani-GGabel der S5F hatten
die Laverda-Leute soviel Ver-
trauen, daB sie sie anfinglich
unverdndert Gbernahmen. Bei
der Umstellung anf Scheiben-
bremsen wuchs der Standrohr-
durchmesser auf 38 Millimeter,
Die beiden Stobdimpfer vom

Friihes Modell: Die ersten g -
164 Maschinen waren mit La -
Trommelbremsen ausgeriisiet

Ein pa Gramm ﬂ'.lﬂ: 5
Aluminium-Deckel! der SF an einer
frithen SFC

Handarbeit: Renn-Megaphon
an einer der ersten SFC, kenntlich an
Trommelbremse und Seitendeckel



%;lcessm Wirkung: Doppeil-
v scheiben-Bremsaniagen fir die SFC
gab es ab 1974

Deutlich: Das Megaphon wurde im
Handgepack mitgeliefert, mit den Scheiben-
bremsen kamen neue Seitendeckel

Konsequent: An der mga'n SFC
bestanden beide Gehiusedeckel aus Magnesium

sclben Hersteller lassen sich
zwar in ihrer Federvorspan-
nung dreifach einstellen, tio-
schen aber nicht dariber hin-
weg, dal die SFC-Erbaver
Sportlichkeit bedenkenlos mit
kompromiBloser Hirte gleich-
setzten.

1976 lief die Produktion der
SFC aus. Offensichtlich hatten
die fiir die Disposition der Teile
verantwortlichen Manager Pro-
hleme mit dem Kopfrechnen.
Denn wihrend die letzten Rah-
men noch anf ithre Vollendung
warteten, gingen den Laverda-
Werken die Speichenriader aus,
Aber was ein richtiger Italiener
ist, dem bereitet so eine Verle-
genheit kein groBes Kopfeer-
brechen: Die GubBfelgen der SIF
palten schlieblich auch. 5o
oder so ahnlich muB es gekom-
men sein, dal die letzten
Exemplare der ruhmreichen
Kleinserie, darunter das viert-
letzte, das Schenk besitzt, mit
den weniger schonen Felgen
das Werk verlieBen.

Dras hitte dieser feine Produc-
tion Racer nicht verdient ge-
habt. Denn semne Freunde und
Besitzer hatten ihn schitzen-
gelernt. Weniger wegen der
Sporterfolpe als wegen seiner
fiir diese Epoche herausragen-
den Fahrleistungen, mit Tempao
220 war man so ziemlich Kdmg,
Bei aller Einfachheit liberzeug-
te das stabile und spurtreue
Fahrwerk, die Liebe zum Dwe-
tail und nicht zuletzt die gesun-
de Konstruktion: Viel Arger
bereitet so eine SFC nicht,
wenn man sie anstindig behan-
delt.

Das heiBt beispielsweise, dal
ihr Pilot sich die Zeit nehmen
sollte, bei laufendem Motor
den Helm fester zu zurren, bis
das O den Weg zu allen
Schmierstellen im Motor ge-
funden hat. Sonst kann es nim-
lich schon mal passieren, daB
Kipphebel und Nockenwelle
einlaufen. ,,Gemeinheiten wic
an den Bolzenbohrungen aus-
gerissene Kolben kamen schon
mal vor®, weil Schenk, .aber
die gehdren nicht zur Regel.”
Uind wenn mal ein gréferer me-
chanischer Arger im Motorin-
nern vorfiel, lernte man den

einfachen Aufban des Motors
zu schitzen.

Dras trdstet Gher die harte Fede-
rung, ein Getriebe mit miserab-
ler Schaltbarkeit und die Kupp-
lung hinweg, die Bodybuilder-
muskeln verlangt.

Wer sich heutzutage in den
orangeroten Paralleltwin ver-
gockt, muB mit allerhand
Schwierigkeiten rechnen, be-
vor er gliicklich wird.

Die erste: Hachstens zwei Dut-
zend wahre SFC kamen damals
iiber den offiziellen Importweg
in dic Bundesrepublik, vor al-
lem ab 1974 unter dem damali-
gen Importenr Bihler in Re-
mingen, Der Markt ist also
ziemlich dinn, Klaus-Michael
Schenk kennt fast jede Maschi-
ne personlich.

Die zweite: Intensives Suchen
in [talien bringt nur geringfiigig
grifiere  Erfolgschancen und
kaum eineén gilinstgeren Ein-
standspreis. Die Italiener ha-
ben Eingst pemerkt, dabB sie bei
cinem VYerkauf auf reichlich Li-
re hoffen dirfen,

Drittens: Genaues tiber den
mechanischen Zustand 1Bt
sich nur dann sagen, wenn man
entweder  den  Vorbesitzer
kennt oder der Motor bei ei-
nem Fachmann frisch revidiert
worden ist,

Viertens: Micht jede SFC ist
auch wirklich eine. Selbst der
Fahreeugschein gibl micht im-
mer eindeutig Auskunft. Der
Einfachheit halber laufen man-
che SFC in der Zulassung unter
SF, andere sind nur halbherzig
aufgewertet,

Unter keinen Umstéinden kann
bei seinen Identifikationsversu-
chen falsch liegen, wer ein Mo-
torrad mit dem Knick im Rah-
men vor sich hat, dessen Mo-
tornummer mit der des Fahr-
werks dibereinstimimt. Klemere
Abweichungen kénnen durch-
aus unter Rubrik , Modellpfle-
ge* fallen. Damit hatte Laver-
da bei knapp 500 produzierten
Exemplaren innerhalb von fiinf
Jahren keine Probleme.

Weolf Tins
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