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gab de
0 PS5

Kurze Zeit zuvor,

LJI:"-rI fum  erslermoal f.'il'l

izylinder-Viertaki-Mao
dsentiert und sich somit auf
den Markt der nubraumstarken
Zweirdder gewagt. Bis dahin
hatte sich die kleine, ober feine
Firma aus B ¢ Li-
nig durch den Bau von Landmao-
schinen und Kleinmctorradern
hervorgetan. Der newve Motor
konnte mit technischen Beson-
derheitern glanzen, dia zur da-

maligen Zeit nicht gerade an der
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100-kmih-Marke  schan  nach
sechs Sekunden passiert, ersl
bei 170 kmih endete die Be-
schleunigung. Dobei sparte die
Loverdo zwar nicht mit Y¥ibratio-
nen, doch hatte man von dem
Gleichlaufer diesbeziglich
Schlimmeres erwartat.

Das Fahrwerk spielte  pro-
blemlos mit, sofern die Meotor-
heltebaolzen nur richtig festgezo-
gen waren. Das Triebwerk ném-

Die Laverda wurde
seinerzeit serien-

maBig mit zwei Sitz-
bdnken ausgeliefert.

qh ubernahm in der unten offe-
an  Rahmenkonstruktion eine
rrogende Rolle. Der stabile und
sauber  verschweiflie  Riick-
grat-Rohrrahmen  zeigte  ledig-
lich im Zweipersonenbetrieb in
Schraglage einen leichten Hang
zur Schoukelei.

So war die gewichtige f50er
arstaunlich leicht durch die Kur-
ven zu bringen. Die Sitzposition
erloubte dobei sowohl die sport-
liche Hatz als auch dos eher ge-
miiitliche Uberlandfahren.
AuBergewdhnlich, daf die Lo-
verdo  seinerzeit  serienmdafig
und ohne Aufpreis mit zwei Sitz
bénken avsgeliefert wurde: Zum
sportlichen Hécker gab a5 eine
Zweipersonensitzbank,
.Echseln SOZUSOgEn.

Die sporliche Mofe wurde
nicht nur durch das Cutfit der
750er untersinchen, ouch die Fe-
deralemente van Cerigni lieben
keinen Zweifel daran, dafl kom-
tortable Touren nicht die Soche

zum

der Loverdo waren, Zeighe sich
die Telegabel noch gut cbge-
stimmt, so erinnerten die hinte-
ren Faderbeine doch stark an al-
ta Starrahmen-Harleys,

Ein Thema fir sich- die Brem-
san, Bei dem ersten S-Modell
von 6% varsah noch aina Varzb-
gerungsmechanik von Spezial-
ausrister Grimeca in den Tram-
meln ihren Dienst, 2in Jahr spi-
ter frat eine hauseigene Kon-
struktion an deren Stelle. Beide
Systeme konnten jedoch nicht
gerade uberzeugan und leler-
ten nur Durchechninliches. Auch
die durch eine raffinierte Schou-
felradkanstrukiion gut beliffete
hintere Trommel konnte  da
nichts wettmachen.

Um se amisonter, dall man
bei Laverda den ersten Madell-
wechsel der /50er Reihe cusge-

Laverda 750: Das meistgebaute iHalienische Motorrad

»S« WIE
»SPORTIVO«

Sicher nicht ganz zuféllig glich der Parallel-Twin der 750er Laverda
dem Triebwerk der kleinen Honda CB 72 beinahe aufs Haar. Die 750 S war
als italienische Antwort auf die beginnende jopanische Invasion gedacht.

rechnet an diesem Boutsil ouf-
hingle Mon nahm den Tousch
des Bremssysterns ndmlich zum
Anlafl fir eine verzdgerte Ma-

mensdnderung:  MNeben dem
»5e stand nun noch in »Fe auf
dam Seitendeckel, welchas fir
#Frenic  steht und »Bremses
heift. Diese Namensanderung
ergignate sich im Jahra 1971
und salte cul die schon seit ei-
nem Johr verwendeten selbstge-
fertigten Bremsen hinweisen,
Doch neben den Bremsen
wics dos SF-Modell noch weite-
re Anderungen aut. Am augen-
falligsten war der neugeformte
Tank, dessen Fossungswermib.
gen au’ 19 Liter angewaochsen
wor. Die englischen Smith-In-
strumenie mubiten zeitge-
méferen jopanischen Mefiuh-
ren von Mippon Denso weichen,
In diezer Zeit stellten die Lo-
verda-Mannen noch eine ganz

JNiter-Triebwerkas  der

Ganz seltenss Stick: Von
der Laverda 750 5FC — einer
Produktions-Rennmaschine —

kamen nur rund 20 Exemplare
nach Deutschlond.

erlesene Version des Dreiviertel-
Offert-
fizhkeair vor: die 750 S5FC. Er-
stounliche Erfolge  mit  den
Werksrennmaschinen bei den
Longstreckenrennen jgner Zeit
veranlabren dos Werk, ene
Kleinserie von Production-Ra-
cern  aufzulegen, die schon
durch thre Gufiere Erscheinung
dern Atem roubten. Etwa 500
dieser Edelrenner wurden her-
gestellt, nur gut 20 davon kamen
nach  Deutschlond.  Aulgepali
deshalb, wenn man eine 3FC
angeboten bekommt, denn die
cptische  Umwandlung  einer
herkdmmlichen Seren-5F in gine
SFC ist nicht so aufwendig, als
defd man einen Michttachmann
darmit nicht machtig Uber den
Leisten ziehen kann,

Doch won dieser exkluziven
Kleinserie fiel fir die Massenpro-
duktion nichts ab. Technische
Meverungen gab es erst wisder
Ende 1972 mit der Laverda 750
SF 1 Diesmal fiel besonders die
neve Auspuffanloge ins Auge.
Sie war etwas schlanker gawor-
den, wund das Interferenzrohr
wanderte von seinem Plarz vor
den Zylindem unter das Gefrie-
be. Der Vergoserquerschnitt
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wuchs auf 36 Millimeter, zusétz-
lich sorgte eine Beschleuniger-
pumpe fir mehr Futter. Da auch
Venfile und Steverzeiten madif-
riert worden waren, sollfen nun
&4 PS zur Verdiigung stehen.
Die Schalierelemente und die
erstmals ongebauten Blinker lie-
ferte Lucas, und der superflache
Scheinwerter kam von CEV. Den
mongelhaften  Verzégerungs-
wearten- rickte man in Breganze
erst im Jahr 1974 zu Leibe. Die
750 SF 2 hatte endlich die lang-
ersehnte  Scheibenbremse im
Vorderrad, die auch tatsachlich
die erhoffle Besserung brachte,
Auch die Gabel zeigte sich nun
stabiler, war doch der Durch-
messer der Sandrohre von 35
auf 38 Millimeter gewachsen.
Doch schon zu diesem Zeit-
punkt war der Zug fir die 750er
Llaverda abgefohren.  Daran
konnte auch die 5F 3 im lahr
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Die Trommelbremse der
750er Laverda konnte weder
mit Grimeca- noch mit
Laverdo-eigenen Innereien
iberzeugen. Wurden schon
hald von jopanischen Uhren
abgelést: die englischen
Smith-Instrumente.

1975 nichts mehr andemn. |hr
hatte man neben einer Doppel-
scheibe im Vorderrad auch noch
gine Scheibenbremse  hinten
spendiert, die ganze Fuhre rollte
nun aul Leichtmetall-Gufifelgen.
So ging die Geschichte der
Loverda 750 schlieflich im Jahre
1977 2u Ende. Ohne dafl dieses
Metorrad  hierzulande  jemals
ein Verkaufsschlager gewesen
wiire, avancierte cia in ihrer ins-
gesamt  achtjithrigen  Bauzsit
zum meistgebauten  italier-
schen Motorad. Fast 20.000
Maschinen dieses Typs sefzien
die Mechaniker am sidlichen
Rand der Alpen zusammen,
Heutzutoge in den Besitz e-
ner Loverda 750 zu gelangen, ist
nicht sonderlich schwierig, var-
ousgesetzl, man hat ouch das
nitige Kleingeld MNicht elwa,

doB der klossische Twin Gber-
mafig fever wéire, doch werden

tir ein todelloses Exemplar im
Orniginalzustand  immerhin zwi-
schen 6000 und 10.000 Mark
verlangt, letzteres natirich nur
im Falle der frihen 5- und 5F-
Modelle, die schon Sammler-
wert basitzen. Die Ersotzteilsi-
tuation ist allerdings nicht gera-
de sehr befriedigend, auch das
Héndlernetz lafit — damals wie
heute — zu wilnschen brig,

Die Schmierung

der Nockenwelle ist
bei kaltem Motor
unzureichend.

Beim Kaul igt naturlich beson-
ders auf den mechanischen 2
stand des Motors zu achten. Da-
bei solte man um die grovie-
rendste Schwachstelle der an-
treinenden  Mechaonik  wissen:
Die Schmierung von Mocken-
welle und Kippheabealn ist bai kal-
tem Motor unzureichend und
kann =0 im Loufe der Zeit deutli-
che Spuren hinterdossen, End-
gilltigen Aufschluf iber den Zu-
stand dieser Bauteile gibt letzt-
andlich nur der Augenschein,
denn die enocrman mechani
schen Gerbusche des Maotors -
auch in todellosem Zustond ma-
chern die Lokalisierung won
Schaden sehr schwierig,

Wer durch diese Zeilen ein
wenig auf den Appefit gekom-
men ist, dem sei nochmals w’
Auvgen gehalien, dofl er es mi
einer lialienerin zu fun bekommi,
die relativ kompromifilos ihren
sportiven Charokier an die Wir-
pelsiule weitergibt. Doch ist sie
andererseits bei guter Pllage
auch for hohe Laufleistungen
gut, denn der alles in ollem ro-
buste Motor ist schlieflich in ei-
ner Landmaschinenfabrik eni-
standen,

Uli Béckmann

Der Zweizylinder-Mator
erreicht bei guter Pflege hohe
Lauvfleistungen. Die
obenliegende MNockenwelle ist
vierfach kugelgelagert,

der Kurbelirieb dreht sich kom-
plett in Walzlagern.




