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Laverdas erster Beitrag zur Big-
Bike-Szene beschriinkie sich auf
750 Kubik. Einst stand der Twin im
Schatten der leistungsstarken
japanischen Vierzylinder, heute
ziehen Oldie-Freunde oft Ducati-
Modelle vor. Von der ,,GT* zur
»w3FC* = Tips und Tricks fiir den
Umgang mit einem Schatz, der

im Yerborgenen bliiht.

Wer glaubt, Anfang der Siebziger hiitten einzig
Hondas CB 750 Four oder Kawasakis £ 900

gebogenem Rohr (ber dem Schwingeniager
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dic Big-Bike-Epoche eingeldutet, irrt gewal-
tig. Die ltaliener mischten kriftig mit. In Bre-
ganze stellte Laverda schon 1966 einen groBen
Twin mit zuniichst 650 Kubik ferig und pri-
senticrie ihn auf der Londoner Motomadmesse,
Italienische Marken waren damals in Deutsch-
land sehr schwach oder iberhaupt nicht vertre-
ten, wiihrend die Japaner ganz richtig erkannt
hatten, dal} nennenswerte Absatzzahlen nur mit
einem groBflachigen Héndlemetz machbar
witren. Sie schufen sich damit einen gewalti-
gen Vorsprung, der bis heute anhilt.

Aus der 650 entstanden, prasentierte Moto La-
verda dann Ende 1968 die 750 GT, eine zwei-

SF-Modaelle ab 1971 mit geradem Rohr und
durchgehenden Unterziigen” am Lenkkopt

sitzige Tourenmaschine mit einem gewaltigen
Paralleltwin ganz nach — nein, eben nicht nach
englischem Vorbild! Wer sich die Tricbwerke
der Honda CB 72 oder auch CB 77 mal genau-
er anschaut, dem wird schnell klar, wo Laver-
da ,abkupferte”, Wie auch immer, der Motor
wies mit seinem horizontal geteilien Gehiuse
ein durchaus modernes Konzept auf, Der kurz-
hubige Paralleltwin (Bohrung s Hub 80 x 74
mm) lief ein ordentliches Drehmoment bei
moderater Kolbengeschwindigkeit erwarten,
Und tatsachlich: Sie betrug bei der Hijchsi-
drehzahl von 6500 U/min nur 16 m/sec, das
Drehmoment erreichie 6,9 mkp bei 5500 Um-

S-Modell: Am Steuerkopf wie GT, hinten wie SF.
Rate Rahmen gab's Ubrigens ab Werk niel



drehungen. Schon bei 3000 Touren stan-
den 5.5 mkp zur Verfligung. Die Leistung
des Motors wurde zumeist mit 48 DIN-
P8 am Hinterrad angegeben; die ver-
schiedenen Angaben schwanken jedoch
von 60 SAE-PS bis zu 42 DIN-PS. Das
war damals bei Importmotorridern
durchaus nicht ungewéhnlich, anscheinend
kam jeder Priifer zu anderen Ergebnissen.

Kurbelwelle, Nockenwelle und Getniebe waren
wiilzgelagert. Eine Zahnradpumpe mit nur
sechs Millimeter breiten Flanken libernahm die
Ollversorgung. Einen Olfilter suchte man ver-
gehlich, ein grobes Sieb muble genilgen. Auf
der rechten Motorseite montierten die Bre-
ganzer vorn die von einem Keilriemen ange-
tricbene Lichtmaschine, Hinter dem Zylinder-
block fand sich, ebenfalls rechts, der Anlasser,
der iiber Kete den Freilauf auf der Kurbelwel-
le ansteverte. Die gesamie Elekirik bis auf den
Anlasser (den Nippon Denso aus Japan anlie-
ferte) starnmie Ubrigens von Bosch, anschei-
nend trauten selbst die Lialiener Magnet
Marelli nicht so ganz, vielleicht war auch der
Preis ausschlaggebend. Auf dem linken Kur-
belwellenstumpf saf das Zahnrad des Primir
antriebs, der als Triplexkette zur Olbadkup-
plung ausgelegt war. Ebenfalls links war das

Schmerzliche Wahrheit: Die Ahnlichkelt mit
Hondas CB 72 180t sich nicht verleugnen

Olpumpenrad zu finden, das auch die Unter-
brecher steverte.

Das Fiinfganggetriebe galt von Anfang an als
dufierst robust und problemlos, Der Nocken-
wellenantrieh erfolgte iiber eine Duplexkette
von der Mitte der Kurbelwelle aus zwischen
den Zylindern auf die zweigeteilte Nockenwel-
le im Kopf, Dort stenerten Kipphebel mit Ein-
stellschrauben die Ventile, An der Riickseite
des Zylinderblocks sab der Steuerkellenspan-
ner. Die Gemischaufbereitung iibernahmen
beim GT-Modell zwei 29¢r Dell’Orto-Flach-
schicbervergaser mit Luftfilter.

_ Feines Fahrwerk

Wenn die Laverda-Ingenieure beim Motorlay-
out noch abgekupfert haben magen, so gaben
sie sich beim Rahmenbau umso origineller.
Motorunterziige sucht man bei den 750er La-
verda vergeblich, die Italiener schulen einen
ganz besonderen Riickgratrohrrahmen. Dazu
verwendeten sie, wie bei herkdmmlichen Kon-
zepten, ebenfalls vier Rohre, die beiden ,Un-
terriige” wurden aber iiber den Motor verlegt

Gliickliche Streife: Auch
Polizisten durften High-
Tech aus Breganze fah-
ren = oben die GTL des

Jahres 1873, Rechls eine
750 5 won 1971 mit Ihrem

charakteristischen S8
Buckeltank e

und dort kunstvoll mit den beiden oberen Roh-
ren verschweibt. Das Tricbwerk selbst wirkte
dabei als tragendes Element. Herausgekom-
men war eine duberst steile Konstruktion: Insi-
der berichten von Rahmen, die selhst relativ

Mub sein: An gine sportliche Laverda gehdran
gintach Dall'Ortos mit offenen Ansaugirichiern

schwere Frontalunfille vollig intakt tiberstan-
den haben.

Hinten arbeitete eine herkdmmliche Schwinge
mit zwei Ceriani-Federbeinen mehr schlecht
als recht, sie wurden schon frither oft gegen
Konis ausgetanscht. Eine 33-mm-Gabel, eben-
falls aus dem Hause Ceriani, sorgle fiir die
Fiihrung des Vorderrades, Die Laverda-Ge-
meinde brachie ihr mehr Hochachtung entge-
gen als den Federbeinen und lobte die hohe
Verwindungssteifigkeit und das gute Handling.
Gebremst wurde vorne mit einer beliifteten
Grimeca-Duplextrommel, hinten fand sich ei-
ne Simplexanlage des selben Herstellers. Die-
se Bremsanlage , padte” damals zur Maschine
und wurde duorchweg als gut bewertet.

Praktisch das Laverda-
Standardmodall: elne
750 SF, Baujahr 1874, Die
vorders Schaibenbremse
in Verbindung mit der
hinteren Trommel weist
sie als 5F 2 aus. Oben el-
ne GT in US-Ausfihrung

Das GT-Modell wurde wie beschrichen von
Ende 1968 his 1971 angeboten. Der ebenso
seltene Tourer GTL kam von 1973 bis 1974 anf
den Markt, Sowohl GT als auch GTL waren
bei uns nicht gerade beliebt, das wenig sporth-
che Design kam nicht so richtig an. Ganz &hn-
lich verhiclt es sich ja iibrigens mit Ducatis

e e

Die ersten SFC hatten ainen verstarkten Rahmen
aus der SF. Spéter kam ein abgesenkies Heck

GT-Modellen. Laverda konnte beide Typen
aber sehr gut in Amerika oder auch England
verksufen, auberdem ging eine betrichtliche
Stiickzahl der GTL an die Polizei und an ande-
re Behirden.

Schon 1970 bis 1971 stellte Laverda mit der
einsitzigen 750 5 (.5 wie Sportive) dem Tou-
renmesdell eine Sportausfilhrung zur Seite.
Technisch hatte sich zur GT kaum etwas verin-
dert, charakieristisch waren der Buckeltank mit
seinen Gummikniepolstern, ein sportlich nied-
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Spartaniacher Renner: Der Drehzahimesser muB
reichen = selbst in der Zivilversion der SFC

riger Lenker und die damals obligatorische
Hisckersitzhank. Wis heim Tourer stammiten
die Rider von Borrani, die Bremsen von Gri-
meca. Erst die letzten S-Modelle erhislten
dann eine im eigenen Haus entworfene Brem-
se. Diese sogenannle ,erste” Laverda-Trom-
melbremse in Duplexausfiihrung war deutlich
wirkungsvoller als das spiter gebaute Maodell,
Zuerst wurden beide Bremshebel von einem
cinzigen Bowdenzug betitigt und synchroni-
sierten sich dadurch praktisch selbst, Bei der
zweiten Ausfiihrung (ab SF | und spéte 1972er
SFC-Modelle) mubte die -
Einstellung an  einem
Verbindungsgestinge
vorgenommen  werden,
in der Praxis lieb deshalb
oft die Bremswirkung
wegen falscher Justie-
rung zu wiinschen dbng.
Den S-Modellen spen-
dierten die Laverda-
Entwickler 30-Millime-
ter-Yergaser aus  dem
Haus Dell’Orto mit offe-
nen Ansaugtrichtern.
1971 wurde die SF-Baureihe prisentiert. Das
neue Kiirzel stand flir Spertive Freni, wobei
Freni nichts anderes als  Bremse™ bedeutet.
Mur die ersten Exemplare verfiiglen noch iiber
dic bisher verwendeten, wunderschiinen
Smiths-Instrumente. Dann kam wahrschein-
lich der Rotstift zum Einsatz, und man roon-
tierte Nippon Denso-Uhren. Die Maschine war
optisch noch etwas sporilicher geraten und galt
schon bald als das Standardmodell in Bregan-
z&. Sie hatte emen flacheren Tank, ein rundes
statt dem bisherigen eckigen Riicklicht und
wurde wahlweise ein- oder Zweisilzig ausge-
liefert. Das Werk gab nun 52 PS an.

Bis jetzt sprechen wir fibrigens immer noch
vom sogenannten Jkleinen® Motor. Mit dem
SF 1-Modell (62 P3) des Jahres 1973 bekam

Gefahrliche
iter dem Moo

Erste Wahl: Die Grimeca-Duplexbremse im
Vorderrad gilt noch heute als hervorragend
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sgrenzt die Schriglage...

Eritische Herrlichkait: Smiths-Instrumente, leider
nur an GT, S und frihen SF vebaut

das Triebwerk groBere Ventile und avch 36er
Dl Ontos, auberdem eine getinderte Auspuff-
anlage. Leider sal jetzt unter dem Motor ein
riesiges Interferenz-Querrohr, das in Kurven
schon schr frilh awfsetzie. Insider sprechen
vorm groBen Motor. Endlich kam die Ma-
schine ab Werk mit Blinkemn, bisher mufite der
jeweilige Importeur die Fahrzeuge in Deursch-
land nachriisteten. Ansonsten hatie die SF |
nur leichte Retuschen zu bieten; die Lenker-
schalter lieferte jetzt Lucas und die eiférmige
Lampe wich einem CEV-Scheinwerfer.

lcke Imterferenzrohr
Eigenkans

Schon ein Jahr spéter prisentierte Laverda die
65 PS starke SF 2. Sie wurde prinzipiell zwei-
sitzig ausgeliefert und hatte vorn zuerst eine
einzelne Brembo-Scheibe und die 35er Ceria-

ni-Gabel, spiter eine 38er Gabel mit Zwei- .

scheibenbremse. Hinten blieh alles beim Alten,
Die Lenkerschalter stammten nun von Nippon
Denso. Die SF 2 wurde bis 1976 gebaut, dann
folgte als letztes Modell dieser Baureihe die
SF 3 mit ehenfalls 65 PS5, die bis Ende 1977 im
Programm blich. Technisch entsprach sie der
SF 2, hatte aber jetzt auch hinten ¢ine Brems-
scheibe mit Brembo-Sartel. Die Zweimann-
sitzhbank folge . modemnen® Linien und kam
nicht ohne den damals unvermeidlichen Kunst-
sloffbiirzel hinter der Sitzflache aos. Als wich-
tigste Anderung aber galt die Einfilhrung von

Moderne Zeiten: Auch nicht schiecht, aber nichts
flir Puristen: die 280-mm-Schelben.

...allzu sehr. Da helfen nur salid
rukilanen wie hier im Bild gezeigt

Diktat des Rotstifts: Ab Mitte 1871 kamen Nippon
Denso-Uhren serlenméiig zum Einsatz

LeichtmetallguBiridern — vorbei war's mit den
schimen Borranis!

Die Legende: 750 SFC

Erfolge im Rennsport entsprechend za ver-
markien, galt schon immer als eine der Stirken
italienischer Mowrmmadbauer. Was Ducati spéter
mit der 750 88 machie, konnte man im Hause
Laverda natiirlich schon lange! So erschien
1971 mit der 750 SFC der Production-Racer
fiir L.nngstrcn;l-;cnrcnncﬂ das ,.C* stand natiir-
; - lich tlir Competizione.
Die erste Maschine
tauchte 1971 beim 24-
Stunden-Rennen von
0Oszs in den Niederlan-
den auf. Bullige 70
PS, knalliges Orange,
eine recht formschine
Halbschale und die
Hackersitzbank cha-
rakterisierten die Ma-
schine eindeutig als
Fistenabkiimmling.
Angeblich dachre La-
verda nie an eine Serienproduktion, aber das
kennen wir ja schon von Ducati. .. Die SFC ge-
wann jedenfalls das Rennen und schon bald
danach konnte jeder so eine Maschine kaufen,
700 PS bei 7200 Umdrehungen und 210 Kilo-
gramm Fahrgewicht markierten die Eckwerte.
Dic ersten 176 Fahrzeuge wurden mit 36er
Amal-Concentric-Mk |- Vergasern ausgestat-
tet. Yo und hinten verziigerien die hauseige-
nen Trommelbremsen, Der verzinkte Rahmen
stamnmite vom SF-Modell und erhizlt an den
Schwingenlagern Blechverstarkungen. Nur die
allerersten SFC besaBen cinen Alutank, danach
wurde in der Serie GFK verwendet. Ein Ziind-
schloB suchite man an dem Eenner vergeblich:
Der Kippschalter im linken Seitendeckel tiber-
nahm seine Funktion. Immerhin gab's eine ro-

achte

Da schweigt des Sdngers Hiflichkeit: hauseigens
Laverda-Trommel der _neuen” Serie



te Kontrolleuchte! Man unterscheidet drei Se
rien des nur in Orange erhallichen Production-
Racers, die mit 5000er-, 8000er- und 11 .000er-
Rahmennummern beginnen. 167 Exemplare
der ersten Serie wurden zwischen 1971 und
1973 gebaut.

Ab 1974 gab’s das Rennmotorrad mit eigenem
SFC-Rahmen, der im Heckbereich deutlich ab

pesenkt (zirka 40 Millimeter) und im Vergaser-
bereich ausgebuchtet wurde. Die Gemischaof-
bereitung dbernahmen 36er Dell’Oros der
PHE-Serie ohne Beschleunigerpumpen. Mon-
dial-Kolben mit hiherem Dom steigerten die
Verdichtung auf 9.8:1, eine leichtere Kurbel-
welle und polierte Plevel taten ein Ubriges,
irotzdem blieh die Leistungsangabe bei TO PS,
jetzt bei 7500 Ufmin. Die Ceriani-Ciabelstand-
rohre waren auf 38 Millimeter angewachsen,
Wichtigste NMeuerung aber: die 280-mm-5chei-
benbremsanlage von Brembo, Vorne verziger-
ten zwei, hinten cine Scheibe den Renner aus
Breganze. Endlich konnte aufgrund des gefin-
derten Hauptstinders eine Zwei-in-gins-Aus-
puffanlage montiert werden Die Auflage der
Tder SFC erreichte 222 Stiick.

Es folgte das Electronica-Modell, insgesamt
160 Maschinen. gebaut in den Jahren 1973 und
1976, Sie waren mit ciner elektronischen
Bosch-Ziindanlage bestickt und nur diese
SFC-Baureihe wurde mit Olkiihler geliefert.
Er sorgte fur einen gesiinderen Temperatur-
haushalt, denn dic Verdichtung war auf 10,5:1
gestiegen, die Motorleistung auf 75 P5. Die
Kurbelwelle muBte fiir den Ziindgeber links
verlingert werden, das linke Motorgehiuse be-
stand jetzt ans Magnesium und wies einen an-
ders geformten Zimdungsdeckel auf. Der Zy-
linderkopf hatte nun einen Aluminium-Brenn-
raum. zuvor waren GranguBkalotten in die
Kopfe eingegossen worden, Zudem standen
die Ziindkerzen in einem deutlich flacheren
Winkel und safen so zentraler im Brennraum.
Rahmen und Bremsen
stammien unverdndert
aus der 1974er SFC.
Dic letzten 30 Maschi-
nen der Elecrronica er-
hielten GuBrider. Wei-
tere  sinovolle  Lei-
stungssleigerungen er-
schienen nicht mehr
méglich, lingst hatie
die vierzylindrige Kon-
kurrenz die Herrschaft
bei den Langstrecken-
rennen  libernommen.
Einen ausfiilirlichen Bericht nur liber die SFC-
Baureihe finden Sie iibrigens in OLDTIMER-
MARKT 5/97.

Massig: Rund 15 Kil
Ein Roflenlager mid

Technik mit Tiicken?

Tiicken? Uberhaupt nicht, der 750cr Laverda-
Twin ist einer der emnfachsten und unkompli-
ziertesten Motoren iberhaupt!” so Andy Wag-
ner, [nhaber des Laverda Racing Team Kon-
stanz, als wir ihn nach Problemen. Tricks und

Kniffen rund um die Laverda-Twins befragien.
Fiir das Triebwerk werden keine Spezialwerk-
zeuge bendtigt: Mit ciner Standardausrii-
stung, ergiinzt durch ein paar leicht anzuferni-
gende Werkzeuge, 1HBt sich alles machen™, Al-
lerdings haben auch die Motoren aus Breganze
s0 ihre Eigenheiten. Da der Olfilter fehlt, muf

Al heb
beim zZwe

SF-Kurhelwelle.
uf der

der Schrnierstoff wirklich alle 2500 Kilometer
gewechselt werden. Zum Thema Schimerung
kommt von Andy Wagner gleich der erste Tip:
e Zahnriider der Olpumpe sind mit ihren
sechs Millimerer schmalen Flanken recht
schwach dimensioniert. Aufierdem ist ein cch-
ter Konstruktionsfehler eingebaut: Eine kleine
Bohrung im Pumpengehiiuse soll O direkt auf
die Primirkette spritzen. ,Unsinnig! Erstcns
haben wir damit schon den ersten Druckverlust
direkt an der Pumpe, zweitens liuft die Primér-

te ist genauso zu empfehlen wis
y lgichteren SFC-Kurbaltrleb

Offengelegt: Unter dem
rechiten Seitendecke|
gind Lichtmaschinen-
und Anlasserantriab zu
erkennen. Die belden
Unterbrecherkontakie
{unten) soliten durch
gine Elektonikziindung
ersetzt warden

kette chnehin im Olsumpf und wird gut ge.
schmiert”, stellt der Laverda-Schrauber ener-
gisch klar. Die Bohrung sollte verschlossen
werden, es sind nur Vorteile zu erwarten.™
Wer seinem Triebwerk Gutes tun will, der soll
te den Einbau der SFC-Pumpe mit Neun-Mil-
limeter-Zahnriidern erwigen. Die Kurbelwel-
. len sind sehr robust,
Probleme kann es
hiichstens mit dem, lin-
ken Rillenkugellager
der Motoren bis Bau-
jahr 1972 geben. Ab
1973 wurden standfeste
Rollenlager verwendet.
Alle Teile sind noch er-
hiltlich und zudem re-
lativ preiswert. Wenn
diz Kolben erneuert
werden missen, siehen
heute  geschmiedete
Nachfertigungen von Asso zur Verfiigung. in
Satz mit Bolzen und Ringen fiir beide Zylinder
kostet 749 Mark. Eine billigere Variante mit
gegossenen Kolben gibt's schon fiir 495 Mark.
Nockenwellen werden bei Abnutzung geschlif-
fen und nitriergehirtet. Im Gegensaiz zu den
Amal-Vergasern sind Teile fiir die Dell"Orto-
Gasfabriken problemlos zu bekommen. Auch
das Getriebe zeigt sich meist von seiner guten
Seite. Aber gelegentlich treten doch Schiden
am Nebenwellenrad des finfien Gangs auf
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An sich ist das Getriehe
problemios. Wer allar-
dings eine Schaltbox mit
detektem linften Gang
besitzt, hat Pech gehabt.
Bald glot's in Konstanz
nachgefertigte Rader

Schwachpunkt Sipumpe: Besser sind SFC-Rider
(Mitte) oder Spezialanfartigungen (rechts)

Die Nachfertigung die-
ses Teils hat Andy Wag-
ner bereils in Aufirag
gegeben. Auch die Tni-
plexkette des Primiran-
triebs ist nicht mechr er-
hiiltlich. Wagner weill
pragmatischen  Rat:
«Wir ersetzen sie durch
zwei Einzelketten aus
dem 1000er-Dreizylin-
der, dort halten sie 95
PS5 aus®. Dic mittlere
Verzahnung bleibt dann
einfach frei.

Auch im Zylinderkopf
sind eigentlich keine griBeren Schwierigheiten
Zu erwarten. ventile gibt's noch, die Sitze kin-
nen in der GraugouBkalone des Brennraums
nachgeftiist werden. Héchstens beim SFC-
Kopf der Electromica mul manchmal ein Sitz-
ring nachgefertigt werden. Bleifreiumbau ist
kein Problem, und auch die Nockenwellenla-
ger lassen sich ohne grolien Aufwand tauschen,
Ml Problemo also rund wm den Motor™, ver
sichert uns Andy Wagner. Die Elekuwik gilt als
iihnlich pflegeleicht — was nicht mehr bei
Bosch neu zu bekommen ist, kiinnen Fachbe-
triehe instandseizen. Die Kontaktziindung soll-
tc allerdings gegen eine Nachrilstanlage ge-
wechselt werden. Bei bis zu 40 Grad Frithziin-
dung ktinnte ¢in weiteres Verstellen des Ziind
zeitpunkis faiale Folgen haben. In Konstanz
hilt man zwei Alternativen bereit: Zum einen
die englische Bover-Ziindung fiir zirka 520
Mark, wer's etwas rennméaBiger haben will,
dem bietet Wagner cine Kennfeldanlage mit 15
einstellbaren Ziindkurven zu 670 Mark.

Drie restliche Technik der Maschinen ist schnell
beschrieben. ,,Unproblemartisch!” Rahmen,
Bremsen und Fahrwerkskomponenten bergen
keine Geheimnisse; die VerschleiBizile sind
lieferbar,
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Lelchtes Werksrenn-Pleuel, poliertes SFC-Plouel,

SF-Plevel mit zweiteiligem Lagerkifig (von links)

Die Adresse

Laverda Racing Team Konstanz
Andy Wagner
Tel. 07531-61198
Fax 07531-53737

Haben Sie Lust auf einen Big-Twin aus dem
Hause Laverda bekommen? Rund 19000 Ma-
schinen wurden seinerzeit gebaul. Noch sind
die Preise nicht allzu abgchoben und so man-
ches Schniippchen ist miglich. Viele Laverda-
Funs triumen narirlich von einer SFC: Gute
Exemplare liegen bei rund 20.000 Mark und
aufwiirts, es gibt aber manchmal auch deutlich
giinstigere Angebote, Sehr oft findet man den
Production-Racer allerdings nichi angeboten,
obwohl Andy Wagner momentan von drei Ma-
schinen weib, die zu haben sind. Es geht natiir-
lich auch wesentlich preiswerter, zum Beispiel
mit einem Modell aus der am hiufigsten ge-
bauten SF-Reihe. Hier kann man schon filr et-

wa G000 Mark fiindig werden. Die bei uns sehr
sellene GT liegt bei 6000 his 7000 Mark, die
etwas hiufiger veriretene GTL gibt's noch bil-
liger. Bleibt noch das S-Modell: In gutem Zu-
stand werden dafilr 6000 bis 7000 Mark aufge-
rufen.

Wenn miglich, sollten Sie sich immer fiir eine
komplette Maschine entscheiden. Zwar ist der
Aufbau aus Einzelteilen prinzipiell machbar,
trotzdemn kann die Teilesuche leicht zur Odysee
werden. Falls Sie das vorhaben, sollten Sie den
einen oder anderen Besuch italienischer Teile-
miirkte einplanen. Einige Teile wie Schutzble-
che, Kettenschutz oder Lampenhaller gibt's
nicht o einfach neu zu kaufen. Die Sache kann
schnell ins Geld gehen! Nehmen Sie bei kom-

Die besaare Wahl: DMC-Kennfeldzindung (links)
oder Boyer-Elekironik statt Kontakten (rechts)

Filigran: zweigetellte Nockenwellen. Achtung: Die
SF-Baureihe umfaBt sieben verschiedens Profiie

pletien Maschinen unbedingt den Tank und die
Sizbank ab: Was sic dort vorfinden, 1abt oft auf
den gesamten Pflegezustand schlicBen.

Der Motor muB problemlos starten und chne
aufFillige mechanische Gerdusche lanfen. Ma-
chen Sie eine ausgichige Probefahn und achien
Sie auf das Getriebe, vor allem im fiinften
Gang. Wenn der Motor bei niedrigen Drehzah-
len bockig lduft, stimmt meist der Ziindzeit-
punkt nichl (Klingeln) oder die Vergaser miis-
sen synchronisiert werden. Andy Wagner
macht das auf einem Priifstand mit Lambda-
sondenmessung, Gerade bei den Dell’Orlos
kann das zum Geduldsspiel werden, denn oft
haben Vorbesitzer Dilsen und Nadeln getauscht
und nichis stimmt mehr. Dann heift es ruhig
bleiben, denn irgendwann findet man schon die
passende MNadel, es sind ja nur 50 (1) verschie-
dene Ausfilhrungen erhéltlich... Und sollte
nach der Probefahrt Thr linkes Handgelenk
leicht schmerzen, dann miissen Sie noch etwas
trainieren, Die Kupplung der 750er Laverdas
geht mun mal nicht ganz so leicht wie bei neu-
modischen Japanem iiblich!
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