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Bisluﬂg_t_ hatten DDR-Vetera-
nenbesitzer weil mehr Mithe
bei der Restaurierung als ihre
westlichen Freunde. Aber als Mit-
glieder im Allgemeinen Deutschen
Motorsport-Verband  (ADMV)
der DDR Dbrauchen sie keine
Krafifahrzeugsiener zu  zahlen,
und die Versicherungspramie isi
im ohnehin niedrigen Mitgheds-
beitrag enthalten. Dazu gibt es ein
besonders Veteranenkennzei-
chen., mit dem das Fahrzeug vier-
rehn Tage vor und nach ciner Ver-
anstaltung pefahren werden darf.
Vorausserzung fur die Vergiinsti-
gung: Das Fahrzeug mull minde-
stens 30 Jahre alt und von einem
Sachverstindigen auf Originalitidt
und Tauglichkeit dberprift und re-
gistriert worden sein.

Denkmalschutz
fur Veteranen

In der DDR und
im anderen euro-
pdischen Aus-
land geniefien
Veteranenfahrer
ganz besondere

Ql’emﬁnsrigungen.

Iim Zuge der deutschen Verer-
nigung fitrchten nun DDR-Vetera-
nenbesitzer um diese Sonderrege-
lung, die den neuen Verhiiltnissen
zum Opfer fallen konnte. Doch da-
zu mu es nicht kommen - im Ge-
genteil: Das Beispiel konnte Schu-
le machen. Aber wer setet sich da-
fiir ein, daB alte Motorrader, wie
seither schon in der DDR, anch in
einem ungeteilten Deutschland
kiinftig als historisches, erhal-
tungsbedirfriges Gut und Denk-
mal der Technikgeschichte angese-
hen werden? Der Veteranen-Fahr-
zeug-Verband (VFV) ware dafur
geradezu pridestiniert. Oder darf
der erst letzien Sommer gegriinde-
te Club fiir Alte Automobile &
Rallyves (CAAR) den Lorbeer da-
filr ernten?  Matiirlich machen wir
uns auch fiir Motorrader stark®,
versicherte mir ‘Wollgang Siein-
metz vom CAAR. Auch in ande-
ren Lindern Europas werden Ver-
dienste von Vetcranenbesitzern
gewurdigt”, weill Steinmetz. Dem-
ndchst hoffentlich auch in ganz
Deutschland . . .
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Laverda 750
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Landmaschinen einen
Namen gemacht. 1949 kamen Motorrdder

Von Stefan Knittel und Raphael Schmidy

dazu, 1966 folgte schweres Geriit.
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Eoios: Wrich Schwab, Thomas Palm, Archi

ie Uberraschung war gelungen.
D Awusgerechnet Laverda, das Fa-

milienunternehmen in Bregan-
ze nahe dem oberitalienischen Vicenza,
prasenticrte auf der Londoner Earls
Court-Ausstellung im November 1966
ein Modell mit fortschrittlichem 650-
cm’-Zweizylinder-Viertaktmotor.  Da-
bei hatte Laverda gerade erst rund 13
Jahre Erfahrung im Motorradbau und
war bislang nur mit kleinen Motorri-
dern anfgefallen.

In [talien war der klangvolle Name
schon seit dem spéten 19, Jahrhundert
bekannt, vor allem der landwirtschaftli-
chen Geriite wegen, die die Laverdas
herstellten. Doch erst 1949 hatte Dotto-
re Francesco Laverda seine Firma Moto
Laverda gegriindet und mit 75-cm’
Viertaktmotoren im PreBstahlrahmen
begonnen. Spiter wurden daraus auch
100-cm*-Muodelle, und mit solchen Fahr-
zeugen crkimpfte sich Laverda in den
fiinfziger Jahren beachtliche Erfolge
beim italienischen Motogiro, der Fern-
fahrt Milano-Taranto und sogar den In-
ternationalen Sechstagefahrien.

Das Uber-
Landmotorrad

In den sechziger Jahren kamen 50-
cm-Mopeds mit Zwei- und Viertaktmo-
toren dazu, 1962 folgte eine 200er mit
Zweizylinder-Viertakimotor (ohv),
1965 eine 125er mit ohv-Einzylindermo-
tor und fast licgendem Zylinder. Bis
1969 blieben die kleinen Laverda noch
im Programm, bevor die grolen endgil-
tig den Vorzug erhielten.

Mit Massimo und Pietro Laverda
war inzwischen dig dritte Generation
am Ruder. Und die beiden sahen auf
dem gewinntrichtigen amerikanischen
Markt fir Motorréder dber 250 cm’
Hubraum eine Chance, wo Englinder
und Japaner gut verkauften. Zudem
sorgte 1965 Moto Guzzi mit der V7 fiir
Aufschen, und bei Ducati und Gilera
wurde ebenfalls an groBen Motorridern
gearbeitet.

Was Laverda dann in England zum
ersten Mal der Offentlichkeit zeigte,
war alles andere als eine konservative
Konstruktion, wie man sie damals von
europdischen Herstellern gewohnt war.
Auf den ersten Blick war zwar eine ge-
wisse Ahnlichkeit mit den Honda-Mo-

750 5, Modell 1971, mit neuen Bremsen, Inferferenzrohr
vorn und Smiths-Instrumenten

13,



Das Uber-
Landmotorrad

dellen CB 72/77 - leicht in Fahrtrich-
tung gengigter ohe-Zweizylindermotor
im unten offenen Rickgratrahmen —
eu crkennen, doch gemessen am dama-
ligen Standard der BEuropier erschien
das Motorkonzept hochmodern. Und
Fiinfganggetriche und Elektrostarter
galten wirklich als auBergewdhnliche
Attribute.

Die obenliegende, zweiteilige Nok-
kenwelle ist vierfach kugelgelagert, die
Ventile werden iiber Kipphebel beti-
tigt, und die Duplexkette mit SchloB fiir
den Nockenwellenantrieb lauft in eci-
nem Schacht zwischen den Zylinder-
bohrungen. In die fein verrippten
Leichtmetallzylinder  sind  GuBlauf-
buchsen eingeschrumpfi. Das kombi-
nierte Leichtmetall-Motor/Getricbege-
hiuse ist horizontal geteilt, der Kurbel-
trieb komplett wiilzgelagert.

Wihrend die Motoren der Protaty-
pen noch mit Kurbelwellen mit 180
Grad Hubzapfenversatz liefen, erhiel-
ten die Serienmotloren {ab Mai 1968)
solche mit 360 Grad, was dem Durch-
zug zugute kam. Denn der Laverda-
Maotor war mit 75 Millimetern Boh-

Motor ebenso kultiviert lief wie der
630er, blieb dic hubraumschwichere
Version nur noch bis Ende 198 im An-
gebol,

Die gebaute Kurbelwelle dreht in
zwei Kugellagern rechrs und hinks vom
Ritze| fiir die Nockenwelle und auben in
zwei  Rollenlagern. Ein  Nadellager
stitzt zusitzlich den linken Wellen-
stumpt, auf dem das Ritzel fiir den Pri-
mirtrieh und ein Zahnrad fiir den An-
triek von Unterbrecher und Olpumpe
sitzen. Die einteiligen Pleuel laufen auf
kiifiggefiihrien Rollen, am oberen Pleu-
cllager geniigl eine Bronzebuchse

Der Primérantrieb erfolgt iiber eine
Dreifach-Rollenkette, dic tber eine
Spannrolle (von aufen einstellbar) ge-
spannt werden kann. Ungewihnlicher-
weise und nicht gerade servicefreund-
lich liegt die Kupplung hinter dem Ket-
tenrad, weshalb zu Arbeiten an der
Kupplung erst cinmal der Primirtrich
abgenommen weérden mufl,

Die untere Kurbelgehiosehilfte
enthillt drei Liter O, die von einer
Zahnradpumpe umgewilzt werden.
Dne Schmierdlmenge war zwar ausrei-

MNach Produktionseinstellung der La-
verda T30 wurde der hierzulande ohne-
hin nie recht grolie Kreis ihrer Liebha-
ber immer klemer. Ein Zweizylinder
aus Breganze gehdrte schon zu Beginn
der achtziger Jahre zu den absoluten
Seltenheiten im deutschen Stralienver-
kehr. Aber wie die englischen Twins
fand auch eine Laverda in den letzeen
Jahren insbesondere bei jiingeran Mo-
torradfreunden wieder Zuspruch, At-
traktiv machte sie dabei meist der giin-
stige Preis, vereinzelt aber auch dic
Aussicht, unter Verwendung vom
Nachbauteilen einen heifien Renner
im Stil der 750 aufbaven zu kénnen,
Aber die erfahrenen Motorrad-
bastler wuliten Bescheid: Wenn ecin
Modell im restaurierten Zustand deut-
lich billiger ist als vergleichbare Ma-
torrader, dann gibt cs Probleme mit
der Technik und Ersatzteilbeschaf-
fung. Dics bestitigt auch Klaus Nie-
land. Er beschiftigt sich seit fast 20
Jahren mit Laverda und betreibt heure
in Chsterzell bei Kaufbeuren im Allgin
hauptsichlich dic technische Instand-
setzung der 730er- und 1000er-Modelle.
Fiir den Meuling ist die Ersatzteilsi-
tuation kawm 2u iiberblicken. Offiziell
- gibt es nur poch wenige Teile, Kurbel-
wellen und Motorgehiiwse sind nur
noch gebraucht aufzutreiben. doch auf
Initiative reger Laverda-Spesialisten
konnten inige der raren Teile nachge-

Restaurierungsobjekt

®-
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Das Tourenmodell 750 GT, Baujahr 1969, hat

noch Grimeca-Bramsen

rung und 74 Millimetern Hub fast qua-
dratisch ausgelegt.

Dafir erméglichte der kurze Hub,
Zusammen mit dem modernen Ventil-
trich, vergleichsweise hohe Daverdreh-
zahlen. Fir die 650er wurden 50 PS hei
6BV min angegeben, die 750 GT warte:
te mit einer Zylinderbohrung von %0
Millimetern auf und erreichte mit ge-
ringfiigig weniger Yerdichtung (7,7 statt
9:1) 52 PS5 bei 6600min. Weil der 750cr-

Die Katalogabbildung der 1971er 750 S zeigt

die erste Hockerbank

chend, nicht aber die Firderleistung der
Pumpe, und viele Fahrer halfen sich
durch Einbau der Pumpe aus dem SFC-
Modell. Auch die kontakigesteuerte
Zimdung war ein Schwachpunkt und er-
torderte penible Einstellarbeiten. Mit
sunehmendem Verschleill von Nocken
und Fliehkraftversteller lieB sich der
exakte Ziindzeitpunkt von 40 Grad vor
OT auberdem kaum noch finden. Seit
Herbst 1988 bietet jedoch der dentsche

Importeur (Moto Witt in Wesseling-
Berzdorf) hafen) eine Elektronikziin-
dung zum MNachriisten an.

Der Elektrostarter sitzt hinter dem
Zylinder und arbeiter iber Kette und
Freilaufmechanismus auf ein Zahnrad
am rechten Kurbelwellenstumpf. Dort
sitet auch eine Riemenscheibe, von der
aus der vor dem Kurbelgehiiuse ange-
flanschte Glewchstrom-Generator von
Bosch (150 Watt Leistung) iiber Keilrie-




Laverda 750

fertigt oder bei ehemaligen Zuliefe-
rern beschafft werden. Die Situation
bei Laverda in Breganze ist immer
noch nicht geklar, keiner weill wie's
weitergehen  wird.  Problematische
Teile wie die speziellen Huuptlager
(vergriBeries Laufspiel C3 und eine
zusitzliche Mut) oder vorgelangte Pri-
miir- und Steuerketten. neue Nocken-
wellen und Kipphebel hat sick Klaws
Mieland auf Lager gelegr. Und mit ei-
nem  groBen Gebrauchtteile-Voreat
lilt sich auch leichter weiterhelfen.
Wenn eine Laverda T30 heate den
Besitzer wechselt. hat sie meist jahre-
lang herumgestanden. insbesondere
die ltalien-Importe. Deren Motoren
sollten aof gar keinen Fall auspro-
biert” werden. Micht nur Rost an be-
wegten Teilen, entstanden durch Kon-
densation oder uber die offenen Verga-
sertrichter eingedrungene Feuchtig-
" keit, richtet groflen Schaden an. Hinzu
kommt die typische  konstruktive
Schwachstelle der 750er-Laverda:
Beim Kaltstart douert es lange, bis das
Schmierdl zur obenliegenden Nocken-
welle kommt, denn die offene Anord-
nung der Lagerbiicke verhindert, dabh
sich an verschiedenen Stellen ein Ol-
vorrat beim Abstellen des Motors sam-
melt, mit dem Nocken und Kipphebel
von der ersten Kurbelwellendrehung
an geschmiert werden. Und da auch die
cnorme mechanische Gerduschhulisse

eine akustische Lokalisierung von spe-
ziellen Schiden erschwert, sollte der
Muotor licher gleich zerlegt werden. Ei-
ne kompleite Motoruberholung ein-
schlieBlich der Kurbelwelle mit neven
Kolben, Mockenwellen und Kipphe-
beln belauit sich auf etwa 4000 Mark,

Lange Lauizeiten sind danach bei
entsprechender Pllege durchaus mig-
lich. Mas Motoral sollte alle 2500 Kilo-
meter pewechselt werden, denn fir
dessen Filterung ist lediglich ein Sieb
zustiindig. Den richtigen Zundzeit-
punke stellt man am besten statisch mit
der Priflampe ein, denn mit dem Stro-
boskop ist nur das Offnen des Flieh-
kraftreglers zu kontrollicren. Bei den
heutigen vorgespannten Stewerketten
eriibrigt sich auch das recht knappe
Spannen bei lavfendem Motor, ein ge-
rade anliegender Spannschuh reicht
vollkommen aus.

Alle Spezalisten bestatigen einhel-
lig. dalb die Modellzuordnung in der
Praxis nicht immer eindeutig erfolgen
kann, da erfahrungsgemddl bereits im
Werk unterschiedliche Teile verwen-
det wuarden, Dazu noch ein Tip: Die
Maodelle mit 29 oder Mer VHB-Ver-
gasern dirfen mit offenen Ansaug-
trichtern und den alten Resonanz-
Schalldampfern mit denschrigen End-
stiicken gefahren werden, denn dafir
gibt es Mustergutachten beim deut-
schen TUWY,

750 SF, Modell 1972, mit gedndertem Tank

und Nippon Denso-Instrumenten

men angetrieben wird. Die Abdeckung
fur den Ketten- und Keilriemenantrieb
zu Anlasser und Generator, ein wun-
derschones Leichtmetall-GubBteil, war
typisch fiir die 730er.

Auch der Rahmen blich wihrend
zehn Jahren Bauzeit im Prinzip unver-
indert. Der Rahmen der GT-Typen un-
terschied sich jedoch in einem wesentli-
chen Punkt von jenem fir die 5-, SF-
und GTL-Modelle: Die Rohre vom
Lenkkopf dber den Maotor hinweg zur
Schwingenaufnahme herunter sind bei
letzteren Modellen  weit  weniger
schwungvoll, also geradliniger gefiihrt
als hei der GT. Durch geringfiigig wei-
ter nach vorn gelegte Aufnahmen fiir
die Federbeine stehen diese bei den jiin-
geren Modellen starker in Fahrtrich-
tung geneigt, Fir das Sondermodell
SFC wurde der Rahmen allerdings krif-
tig modifiziert (siehe MOTORRAD
CLASSIC 1/1988).

Anhand der Ausstattung sind die
einzelnen Zweizylinder-Modelle schon
einfacher zu identifizieren. Im Grunde
kiimnen sie in zwei Kateporien eingeteilt
werden:  einmal  in Tourenmodelle

750 GT, Modell 1871, auf dem
Tank ist ein Gepéacktriger montiert

(Sonderversionen davon fuhr auch die
Polizei) und zum anderen in mehr sport-
lich ausgelegte Motorrider. Basis war
die ab Mai 1968 und bis 1973 verkaufte
GOT (Gran Turismo) mit zwei VHB 29-
Dellorto-Vergasern (ab 1970 VHB 30)
und 47 PS in TUV-gerechter Form —
funf weniger als in italienischer Ausfiih-
rung. 1970 erhielt auch die GT den Rah-
men, der fortan fir die 5- und SF-Mo-
delle gedacht war. 1974 ersetzie die
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Das Uber-
Landmotorrad

GTL die GT, sie wies einen newen Tank
{17 Liter Fassungsvermogen) und neue
Seitendeckel sowie Gummimanschet-
ten an der Teleskopgabel auf, behielt je-
doch die Trommelbremse vorn. Das
von 7,7 auf 8,9:1 erhihte Verdichtungs-
verhiiltnis und die Auspuffanlage der
SF-Version ergaben 52 PS bei 6900/min.
Bis 1977 blieb die Laverda GTL im An-
gebot, und 1978 gab die Polizeibehdrde
von Kuwait noch einmal eine Sonderse-
rie in Auftrag.

Bereits ein Jahr nach Produktions-
beginn der GT folgte im Frithjahr 1969
mit der 730 § eine mehr sportlich be-
tonte Laverda. Daran fiel vor allem
der lingere 20-Liter-Tank ohne den
kleinen Gepicktriger und die verkiirz-
te Sitzbank mit Hocker anf. Das Vor-
derrad deckte ein schmales Edelstahl-
Schutzblech ab. dessen Haltebiigel
aulben aufpeschraubt waren. Anstelle
der Blechhiilsen an den Standrohren
gab es an der 750 S Gummi-Faltenbal-
ge als Schmutzschutz.

Durch hohere Kolbenbiden wurde
das Verdichtungsverhiiltnis auf 9,65:1
erhdht, und mit neuen Nockenwellen,

hirteren Ventilfedern sowie einer gedin-
derten Diisenbestiickung der 30er Del-
lorto lautete die optimistische italieni-
sche Leistungsangabe stolze 60 PS bei
6600fmin. In Wahrheit durften davon
aber kaum mehr als 35 PS dbriggeblie-
ben sein. auch emne geanderte Kurbel-
welle, dies bezieht sich aber lediglich
auf deren Auswuochtung. Schlieflich
bleibt als weiterer Detailunterschied
noch das Verbindungsrohr zwischen
den beiden Auspuffkriimmern, das
vorn vor dem Zylinderkopf montiert
wurde. Auberdem lieferte die hinteren
Federbeine nun nicht mehr Girling aus
LEngland, sondern der einheimische
Hersteller Cenani, von dem auch be-
reits die Vordergabel stammie.

Der alljahrliche Modellwechsel er-
tolgte bei Laverda stets im Juli, so ging
also im August 1970 die 197 ler Ausfiih-
rung der 750 § in Produktion,

Dicses Motorrad wartete it neuen
Bremsen auf, anstelle der bisher vom
Spezialisten Grimeca gelieferten Naben
mit den strahlenformigen Versteilfungs-
rippen und einer Simplex-Bremsanker-
platte hinten sowie einer gestingege-

Das 1973er Modell 750 5F1 warfete mit gestangebetstigten

Duplexbremsen und neuen Schallddmpfern

auf. Die Anzeige-instrumente kamen aus Japan




Bei der 750 5F1 riickte das Interferenzrohr der Auspuffaniage
unter das Geiriebe und setzte in Kurven schnell auf
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steuerten Duplex-Ausfithrung am Vor-
derrad verwendete Laverda nun Pro-
dukte aws der eigenen Gieberei. Die
Trommeln behielten den Durchmesser
von 230 Millimetern bei, wiesen aber
auien aul dem Trommelkérper keine
Versteifungs- oder Kihlnppen auf.
Kiihlluft wurde vorn iber eine grobe
Lufthutze auf der rechten Seile zupge-
fiithrt, hinten diber Luftschaufeln am Ket-
tenradtriger. Die neue Laverda-Du-
plex-Ankerplatte fand an Vorder- und
Hinterrad Verwendung, sie wies keme
Abluftéffoungen auf, und dic Bremshe-
bel wurden mittels Seil und Hille des
Bowdenzugs gegeneinander betitigt.
Das rwischen August 1970 und Juli
1971 produzierte Modell hiel zur heuti-
gen Verwirrung weiterhin 730 5, ob-
wohl es bereits die Laverda-Bremsen
aufwies, Erst das unmittelbar danach
folgende 1972cr Modell hieB dann 750
SF - Sport-Freni, oder besser: Super-
Freni. 50 super waren dicse Bremsen
aber keineswegs. Die neue Modellbe
zeichnung stand nun auch auf den Sei-
tendeckeln. Neu geformt mit geraderen
Linien und ohne Kniekissen falite der

Tank nun wieder 19 Liter Superbenzin.
Ebenfalls neu waren Tacho und Dreh-
zahlmesser, statt von Smiths aus Eng-
land kamen diese nun von Nippon Den-
so aus Japan, was auch den Honda-
Look erkliirt. Die Faltenbilge an der
Telegabel waren bereits im Jahr zuvor
den modischen kurzen Staubschutzkap-
pen gewichen. Und am Sitzbankhocker
gab ¢s nun ein Staufach mit Klappe,

Im September 1972 startete die
1973er Laverda 750 5F1 mit umfangrei-
chen Anderungen. Neu konzipiert wur-
den die Laverda-Bremsankerplatten,
die beiden Hebel der Duplexbetitigung
waren nun mit einem Gestange verbun-
den. Der Bosch-Scheinwerfer mulite ei
nem neuen, ganz flachen CEV-Produkt
weichen; dic Schaltereinheiten an den
Lenkerenden — Blinker waren  nun
schon fast auf allen Exportmarkten au-
Berhalb Italiens Yorschrift - stammien
von Lucas aus England.

Meue schlanke Schalldimpfer ohne
Falznaht und mit Gegenkonus-Enden
fielen ebenso auf wie die nun unter dem
Getriebe angeordnete. volumindse Ex-
pansionskammer. [he neue Auspuffan-

Unterwegs mit einer

Auf Komfort kénnen ltalicner keinen
groBen Wert gelegt haben. Zumindest
micht beim Motorradfahren. Dhie Doppel-
sitzbank, die es tir die 750 5 aul Wunsch
gab, ist kaum gepolstert umd vergleichs-
weise schmal. Dafiir pabt die Korperhal-
tng zum Motorradiyp: gportlich nach
vorn geneigter Oberkorper und nicht zu
weil vorn angeordnete Fulirasten.

Choke ziehen, Ziandung einschalten
und Starterknopt driicken — einen zusitzli-
chen Kickstarter gibt es nicht. Nach rund
einer halben Minute ist der Leerlauf auch
chne Gemischanreicherung stabil, und bei
kurzen GasstiiBen sind die Vibrationen
immer noch so gering, dal die Maschine
ruhig aul dem Haupestinder ruht

Dic linke Hand kommt mit erstaunlich
geringem Kraltaufwand aus, selbst die hy-
draulisch betitigten Kupplungen der spii-
teren 1000er-Dreizylinder-Laverda erfor-
dern stirkeres Zupacken. Der Ausriick-
hebel an dieser 750er ist um einige Zenti-
meter verlingert, und diesen Trick haben
auch einige Laverda-Tuner angewendet.
Dafir trennt die Kupplung nicht mehr
ganz so perfekt, und die Leerlaulsuche er-
fordert deshalb vicl Gefiihl und erfolgr am
besten noch im Ausrollén

Sobald beschleunigt wird, machi sich
der Motor hir- und spurbar bemerkbar.
Bis eiwa S000/min 126t sich damat auf Dau-
er leben, und wer mit mehr als GMKmIn

Die letzte Laverda 750 war die
SF3 mit GuBradern und drei
Scheibenbremsen {1975-77)

20



Laverda 750 S

filirt, mul schon ausgepragt hart im Meh-

men sein. Auch st die Gerfuschkulisse ;
. i . 1 Anfang 1974 gab es mit der Brembo-Scheiben-
nichts fiir angsthiche Naturen, aber der Be- bremse an der 750 SE2

sitzer, Karl 1drg von Herz, versichert, dall :
cler vall wélzgelgagerm Motor solch schein- SIS ST R —— Famc#rm
bar riide Behandlung klaglos verkrafiet,
CileichmiBig kraftvoll entwickelt sich
cie Leistung, zwar nicht mit der Urgewalt
einer Bonneville oder Commando, dafiar
aber auch noch bei Drehzahlen, dic Fah-
rer englischer Zweizylinder ihren Moto-
ren allenfalls kurezeing beim Beschleuni-
gen zumuten. Und dann ist auch eins mcht
zu verpessen: Mit 230 Kilogramm CGewicht
ist die Laverda 750 5 nicht gerade leicht
geraten und mub deshalb mit vergleichs-
weise hohem Kraftaufwand dber kurven-
reiche StraBen pefahren werden. Kein
Zweifel, ein englisches Motorrad und
auch eine BMW jener Epoche sind deut-

* lich handlicher.
Die Trommelbremsen der 750 5 sind

zwar schén anzusehen, ihrer Aufgabe
kommen sic jedoch allenfalls zufrieden.
stellend nach. Mach drei scharfen Brem-
sungen dus 120 kmv'h TGGre sich der Hand-
bremshebel fast bis an den Gasdrehgriff
ziehen, Kein Wunder also, daB viele Fah-
rer mit anderen Bremsbeligen experi- |
mentierten oder sich mit der Grimeca-
Bremse aus dem ersten 5-Muodell selbst |
halfen — oder gleich bei Fontana oder |
Ceriani Rennbremsen kauften . . |

Die 750 GTL blieb in dieser ab 1974 Die Polizei-Version der 750 GTL wurde
erhéltlichen Ausfihrung als Alternative zur Moto
auch auf ltaliens StraBen eine Seltenheit Guzzi V7 von einigen Behorden bevorzugt




Moderne Bauweise: horizontal
geteiltes Motorgehiuse

3

Nockenwelle und Kipphebel miissen
eingelddelt werden

Der Zylinderkopf ist
groBziigig verrippt

Kurbelwelle mit Steuer-
und Primdr-dKetien
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Das Uber-
Landmotorrad

lage gab den deutlichsten Hinweis auf
einen modifizierten Motor. Am ande-
ren Ende des Gaswechsels fand sich
erstmals ein Lufthlterkasten, der zu-
sammen il den  Reflexioms-Schall-
dimpfern den Lirmpegel verringern
sollte. Neug Dellorto-Vergaser des
Typs PHF 36 mut Beschleunigerpumpe
bereiteten mehr Gasgemisch aul, gedn-
derte Steuerzeiten und griBere Ventile
— EinlaB 41,5 Millimeter Tellerdurch-
messer statt bisher 38 Millimeter, Aus-
lalk 35,5 Millimeter statt 34 Milhmeter —
sollten nun 66 PS bei 7300min freiset-
zen. In Deutschland kamen davon wie-
derum fiinf P§ anf der TUV-MeBstrek-
ke abhanden.

Leicht  gednderte Schalldimpfer,
neue Nockenwellen und ein auf 8,9:1
verringertes  Verdichtungsverhiltnis
schlugen sich ab August 1973 in der neu-
en Leistungsangabe von 63 PS5 bei

F000min nieder. Eine Bestiitigung vom
deutschen TUV blich jedoch aus, dic
Importeursangaben lauteten nun 61 PS
bei 7a30Wmin.

Im Januwar 1974 ging dann die 750
SF2in Produktion, sie wies zusiitzlich zu
den erwihnten Abstimmungsanderun-
gen eine neue Yordergabel auf. Cerian
hatte den Standrohr-Durchmesser von
35 auf 38 Millimeter erweitert und zu-
gleich die Tauchrohre gedndert, um

dort den Bremssattel fiir die neue
Brembo-Scheibenbremse montieren zu
kénnen. Eim Bosch-H4-5cheinwerfer
und Nippon Denso-Lenkerarmaturen
vervollstindigten das neve Modell, [m
Lauf des Jahres gab es dann wahlweise
eine Doppelscheibenbremse vorn.

Der niichste Modellwechsel stand
dann erst wieder im Herbst 1975 mit der
Laverda 750 5F3 an. Neu waren Leicht-
metall-Gubrider, eine nadelgelagerte
Hinterradschwinge und  anstelle  der
Duplex-Trommelbremse nun auch am
Hinterrad eine Scheibenbremse. Dhe
Hackersitzbank, die in Deutschland oh-
nehin nicht fiir den Zweipersonenbe-
trich zugelassen wurde und deshalb
stets durch die GT-Sitzbank ersetzt
werden sollte, wich nun bei der SF3
einer newen, scitlich aofklappbaren
Bank mit dem Plastik-Heckbiirzel von
der 1000er-Dreizylinder-Laverda.

Die 750er-Laverda wurde in dieser
Zeit immer mehr zum Mauerblimehen,
das modernisierte Erscheinungsbild
konnte nicht dariiber hinwegtiuschen,
dall der Twin in der T50-cm’-Klasse
nicht mehr recht konkurrenzfihig war.
Dias Geld zu einer grundlegenden Mo-
dernisierung fehlte. 1977 wurde die Pro-
duktion cingestellt, Doch bis dahin hat-
ten immerhin 19000 der 750er das Werk
in Breganze verlassen. L[]
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