SPORYT | Laverda 915 SFC

The
Australitalian

In der ersten Halfte der 70er-Jahre war die Laverda 750 SFC
die Kulmination des Rennspirits aus Breganze und machte
Orange vor allem im Langstreckensport zur gefiirchteten

Farbe. Der ultimative Laverda-Racer aber kam nicht aus
dem Werk. Er wurde in Privatregie Down Under erschaffen
- und lehrte die Big-Bike-Konkurrenz das Flirchten.

Text: Alan Cathcart; Ubersetzung: Guido Kupper; Fotos: Kel Edge

eute machen in Australiens Post-
“ Classic-Rennklasse fiir luftge-
kiihlte Vintage-Superbikes Su-
zukis, Hondas und Irving Vincent-V-
Iwins die Siege weitestgehend unter sich
aus. [talienische Motorrader mischen dort
kaum noch vorne mit. Das war nicht im-
mer so. 2001 besiegte Ken Watson all die
aufgebohrten Fours, Triumph-Triples und
Ducati-Twins mit seiner Laverda 915 SFC
ebenso wie diverse Zweitakter und
sicherte sich so den Post-Classic-Cham-
pionship-Titel. Aufgebaut und siegfdhig
gemacht hatte die Lav ihr Besitzer Chris
Cutler zusammen mit dem ehemaligen
GP-Seitenwagenfahrer Pete Campbell.
Den AnstoR fiir den Bau der sieg-
reichen Italienerin hatte eine originale
SFC geliefert — eine von nur zwei der aus-
schlieRlich mit Trommelbremsen ausge-
statteten Erstserienmaschinen, die damals
nach Australien importiert worden waren.
Das Exemplar mit der Rahmennummer
11085 war im November 1972 vom Hand-
ler Jim Eade in Sydney an den aufstreben-
den Rennfahrer Vic Vassella verkauft wor-
den, der seine Norton Commando durch
schnelleres und exotischeres Material
ersetzen wollte. Eade gab die Laverda an
Vassella zum Handlerpreis ab — unter der
Bedingung, dass im Renneinsatz der Name
Jim Eade auf der Verkleidung prangte. Fiir
eine Laverda fiir satte 2700 Bucks musste
man sich damals, als eine Honda CB 750
fir 1670 Dollar zu haben war, finanziell
ganz schon zur Decke strecken. Prompt
wurde Vassella im Unlimited-Open-Ren-
nen wenige Wochen nach dem Kauf auf
dem Oran Park Track hinter einer Suzuki
TR 500 GP Zweiter — ein gutes Omen. Tat-
sachlich fuhr er in den drei Saisons in Fol-
ge in der Production-, F 750- und der Un-
limited-Klasse durchweg Podiumsplatze
und auch den ein oder anderen Sieg ein.
Danach aber wurde es zunehmend
schwieriger, mit der immer zuverlissige-
ren Zweitakt-Konkurrenz und der neuen
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Kawasaki Z 900 mitzuhalten. Und so stellte
Vassella seine SFC 1975 ab und verkautte
sie schlieRlich an Chris Cutler, einen Neu-
seeldnder, der heute in Kapstadt lebt.

,Damals bin ich mit der SFC viel auf
der Stralle unterwegs gewesen", erinnert
der sich heute, ,,nach 20 Jahren aber ent-
schied ich 1995, dass es nun Zeit war, sie
zu zerlegen und komplett zu restaurieren
— im Renntrimm.” Fir das Australian-T1-
Strallenrennen zu Ostern 1996 sollte zu-
nachst der alte Besitzer Vic Vassella zu-
riick in den Sattel. Als der aber absprang,
bot sich stattdessen Ken Watson, ein er-
fahrener StralRenrennfahrer der 70er- und
80er-Jahre, als Fahrer an, der auf ihnli-
chen Strecken in Malaysia und anderswo
viele Erfolge gefeiert hatte. ,Ken wurde
schlieRlich Zweiter in der Post-Classic-
Klasse — mit den originalen SFC-Trommel-
bremsen, bei denen er den Hebel prak-
tisch bis zum Lenker ziehen konnte", erin-
nert sich Chris. ,Das Motorrad aber war
ihm noch zu seriennah, ,wir miissen das
Ding schneller machen’, meinte er schon
bald. Also stellten wir es auf Methanol um
und bauten eine Ceriani-Bremse ein. Da-
mit lief es besser — mit rund 65 PS am Hin-
terrad schaffte Ken nun auch Podiums-
platze. In Kurven aber war die Laverda
wegen ihres flachen 62-Grad-Lenkkopf-
winkels und der damit verbundenen Geo-
metrie nicht agil genug. Ken, der eine
recht aggressive Fahrweise pflegte, kam
damit in den Kurven nicht wirklich gut
zurecht. Ich wollte meine Laverda aber
moglichst original lassen, und so be-
schlossen wir, einen Replika-Rahmen mit
anderer Geometrie zu bauen.*

Chris beauftragte Pete Campbell mit
dem Aufbau des neuen Motorrads. Der
versah einen 750 SF-Rahmen mit Verstir-
kungen im SFC-Stil und stellte den Lenk-
kopfwinkel mittels exzentrischer Lager
auf 66 Grad ein. Mithilfe von speziell ge-
fertigten, aufgrund der Regularien optisch
an die originalen Laverda-Teile angelehn-
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ten Gabelbriicken erreichte er einen Nach-
lauf von 95 mm. Eine zeitgenossische
Kastenschwinge ersetzte das Original, das
dem zusatzlichen Drehmoment des neu-
en, von Ingenieur Chris Dowde aufgebau-
ten Motors nicht standgehalten hatte und
gebrochen war. Der Radstand verkiirzte
sich auf 1435 mm, 35 mm weniger als bei
der originalen SFC.

Beim Aufbau des Motors konnte sich
Dowde aus dem von Chris tiber die Jahre
angesammelten Ersatzteilbestand bedie-
nen. Aus urspriinglich 744 cm® wurden zu-
nachst 874 cm? indem eine aufgeschweil’-
te, walzgelagerte Kurbelwelle aus der SF
750 von Brook Henry, einem Ducati-Spe-
zialisten von Vee Two, verwendet wurde.
Durch die Bearbeitung der Wangen in D-
Form wurde sie leichter und mit Ducati-
900 SS-Pleueln und modifizierten Suzuki
SP370-Kolben kombiniert. Der Zylinder-
kopf wurde umfangreich iberarbeitet
und fiir Methanolbetrieb auf ein Verdich-
tungsverhaltnis von 12,5:1 gebracht. Er-
gebnis waren 87 PS bei 7800/min. 40-mm-
Dell'Orto-PHM-Vergaser wurden ohne Be-
schleunigerpumpen installiert und die
Ventile — modifizierte Edelstahlventile aus
Nissan-Pkw mit speziell gefertigten Dop-
pelfedern — von 41,5 auf 47 mm am Ein-
lass und von 35,5 auf 40 mm am Auslass
vergroRert. ,,.Den Zylinderkopf haben wir
direkt mit dem aufgebohrten SF-Motor-
block verschraubt, mit nur einem Kupfer-
dichtring an der Laufbuchse”, erklart
Chris. ,,Auch der Block wurde direkt aufs
Kurbelgehdause geschraubt — in diesem
Motor gab es nirgendwo Dichtungen.”

Der satte Leistungszuwachs ging in
erster Linie aufs Konto der neuen, radika-
len Nockenwelle, die Ivan Tighe Cams aus
Queensland lieferte. Getrieben wurde sie
uber eine hochbelastbare Duplexkette,
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Im ersten Ausbauschritt wurde der Laverda-Motor auf 874, -
spater dann auf 915 Kubikzentimeter Hubraum gebracht
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Aluminiumzahnrader und den modifi-
zierten Kettenspanner eines Jaguar V12.
,Die Nockenwelle hatte nichts mehr mit
einer SFC gemein, entwickelt wurde sie
mithilfe eines Computerprogramms, das
sehr ungewohnliche Ventilsteuerzeiten
generierte — damit aber ging die Lav wirk-
lich ab wie vom Hafer gestochen.”

Fir die Verarbeitung der Mehrleistung
entwickelte Cutler ein Fiinfganggetriebe,
das Wellen aus den SF- und SFC-Model-
len kombinierte — erganzt durch speziell
angefertigte Zahnrader, um die hohen
Ubersetzungen enger zu gestalten. Dazu
passte die robuste, serienmaRige 13-Schei-
ben-Olbadkupplung, die fiir Langstrecken-
rennen ausgelegt war. Der urspriingliche
Primarantrieb mit Olbad-Triplexkette al-
lerdings erwies sich als problematisch,
und ein als Ersatz eingebauter, ebenfalls
im Ol laufender Riemenantrieb neigte
zum Uberhitzen.

Die von Pete Campbell nach Speed-
way-Prinzipien gebaute 2-in-1-Auspufi-
anlage brachte 5 PS mehr als der originale
2-in-1-Rennauspuff von Laverda. Zusatz-
lich wurde eine riemengetriebene, batte-
rieunabhangige Krober-Ziindung mit Ein-
zelspule verbaut, denn die starken Paral-
leltwin-Vibrationen hatten die Batterien
der urspriinglichen Dyna-CDI-Ziindung
regelmalig kaputt geschiittelt.

»von KTT Services lieR ich einen ana-
logen Veglia-Drehzahlmesser bauen. Der
Motor dreht sicher bis etwas iiber 7500/
min, aber der Drehzahlmesser ist nicht
korrekt kalibriert und der rote Bereich be-
ginnt bei ihm bei 10000/min. Die Ducati-
Teams, die das sahen, ratselten: Kann eine
Laverda wirklich so hoch drehen? Es war
ein bisschen psychologische Kriegsfiih-
rung”, schmunzelt Chris noch heute in Er-
innerung an seine Finte.
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E-Starter und die vor dem Motor sitzende L
raus, eine riemengetriebene Krober-Ziindung wurde montiert

Um ein gutes Handling sicherzustel-
len, wandte sich Cutler an den Maxton-
Chassis-Guru Ron Williams in GroR-
britannien, der ein Paar Koni-Aluminium-
stoRdampfer und ein neues Innenleben
fiir die aus einer Ducati stammende
38-mm-Marzocchi-Gabel lieferte — abge-
stimmt auf Ken Watsons Gewicht und die
neue Geometrie. Das Trockengewicht
konnte inklusive Ol auf 167 kg gedriickt
werden — allein durch den Verzicht auf
E-Starter, LiMa und Batterie wurden {ber
20 Kilo gespart.

Als Bremsen setzte Campbell vorn auf
-wei 280-mm-MV-Agusta-Gussscheiben
von Scarab, hinten auf eine 230-mm-
Kawasaki-Scheibe, als Sattel kamen AP-
Lockheed-Teile zum Einsatz. Die Regle-
mentswichter allerdings hielten die hin-
tere Bremse nicht fiir zeittypisch, und da
Watson sie ohnehin nie nutzte, steckte
man stattdessen eine winzige 125-mm-
Trommel von einem Honda-Trial-Bike ins
Hinterrad.

Beim Debiit beim Australian TT in Ba-
thurst an Ostern 2000 konnte die Laverda
auf Anhieb mit den aufgebohrten T-Rex-
Vierzylinder-Hondas mithalten, die bis-
lang die Unlimited-Post-Classic-Klasse
dominiert hatten. Hinter Greg Johnson
und Rex Wolfenden belegte Watson drei-
mal den zweiten Platz. ,In Bathurst fuh-
ren wir mit Benzin, weil wir das Motorrad
erst zwei Wochen zuvor fertiggestellt hat-
ten und es noch einfahren wollten®, er-
zahlt Cutler. ,Wegen der hinteren Schei-
benbremse fuhren wir zwar in der Forgot-
ten-Era-Klasse von vor 1980 mit, aber
trotz hubraumstarkerer und modernerer
Motorrader wie Suzukis GSX 1100 und
Hondas CB 1100 R wurde Ken insgesamt
Zweiter. Auf der Conrod Straight war die
Lav im ,Einfahrmodus’ 246 km/h schnell.

—J
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W 7 Verstarkter SF-Rahmen, andere Geo-
S B metrie, Kastenschwinge: Das Chassis

der 915 erfuhr einige Anderungen

N

tor: Zweizylinder-Viertakt-Reihenmotor mit
;‘68,G,ad-Kurbelwelle, luftge!gi]hlt, quer eingebaut.
wei Ventile pro Brennraum, tiber eine obenliegen-
e ettengetriebene No'ckenwelle und Kipphebel
pet3tiqt, ZWel 40er-Dell Orto-PHM-Vergaser
Verdichtung 12,5:1, Bphrung X Hub 87 X 77 mm,
Hubraum 915 ¢m?, Leistung 90 PS bei 7800/min —
am Hinterrad
raftubertragung: Fiinfgapggetriebe mit
primarzahnriemen, Mehrschelbenkupplung
m Olbad, Kettenantrieb

rahrwerk: Stahlrohrrahmen mit Motor als
mittragendem Element, hydraulisch gedampfte
3g-mm-Marzocchi-Telegabel mit Maxton-Innerej-
en vom, Stahl-Kastenschwinge mit zwei von May.
ton modifizierten Koni-Aluminium-Federbeinen
hinten, Drahtspeichenrader, Reifen vorn 110/80-
18 hinten 130/70-18, 280-mm-Doppelscheiben-
bremse vorn, 230-mm-Scheibenbremse hinten

MaBe und Gewichte: Radstand 1435 mm,
Lenkkopfwinkel 66 Grad, Nachlauf 95 mm,

Gewichtsverteilung v/h 53/47 %, Trockengewicht
167 kg inkl. Ol Tankinhalt k. A.

Hochstgeschwindigkeit: 246 km/h

S

Mit 915 €¢m?3 Das Ding hatte ein sattes Drehmoment, 915 cm? zu bringen. Mit noch mal gestei-
das von 4000 bis 7000/min fast konstant gertem Drehmoment, einer Leistung von
und 950 p_s war, ein richtiger Traktor." 90 PS und mit Methanol betrieben wurde
wurde die In Watsons Handen entwickelte sich  die Laverda zur dominierenden Maschine
die Laverda zum etablierten Spitzenreiter ihrer Klasse — auch dank Watsons kom-
I'uve_rd_a ~Um und gewann in den folgenden zwei Jahren  promisslosem Fahrstil, der ihm 2001 in
dominieren- zahlreiche Rennen, bevor sie beim Island  Winton den Post-Classic-Titel einbrachte.
Classic im Januar 2001 ein Ventil verlor Mit seiner Aussie-Italienerin hatte er die
den Motorrad Daraufhin beschloss man, den Hubraum hubraumstirkeren Vierzylinder-Hondas,

ihrer Klasse mithilfe von 87-mm-Wiseco-Kolben auf Dreizylinder-Triumphs und Zweizylinder-

iiber Serie Die bei 10000/min markierte Redline des Veglia-Drehzahlmes-
thalt- yng Bremsbetatigung wurden gegenu sers schaffte es immer wieder, die Konkurrenz zu irritieren

inks
Jtauscht. Gebremst wird nun rechts, geschaltet li
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Ducs alle hinter sich gelassen. ,,Die Hon-
da-Jungs hatten immer geglaubt, uns auf
Phillip Island schlagen zu kdénnen", erin-
nert sich Cutler. ,Also brachten wir das
Motorrad im Januar 2002 zum Island
Classic, und Ken setzte alles daran, ihnen
zu zeigen, dass Winton kein Zufall gewe-
sen war. Tatsachlich waren wir in den ers-
ten beiden Liaufen immer noch schneller,
trafen aber auf einen neuen Herausforde-
rer: eine 500er-Zegers-Yamaha mit Drei-
zylinder-Zweitaktmotor, die das erste
Rennen gewann, wahrend Ken mit seiner
SFC Zweiter wurde. Peter Guests neu auf-
gebaute 1003-cm*-Triumph Trident ge-
wann den zweiten Lauf, wir wurden er-
neut Zweite. Im dritten Rennen aber er-
wischte es uns: Die Primirkette riss. Ken
war sauer und weigerte sich, das Motor-
rad weiterzufahren, solange wir nicht 20
PS mehr mobilisieren konnten. Das aber
war mit einem Motor, der schon 50 Pro-
zent Uber der Serienleistung lag, nicht zu
machen. Die Lav war speziell auf Ken zu-
geschnitten, und so beendeten wir
schlieRlich das Projekt, statt einen neuen
Fahrer zu suchen.”

Am Ende dieses Jahres ging die Laver-
da zusammen mit mehreren Ersatzteil-
ladungen in den Besitz von Laverda-En-
thusiast Steve Battison aus Canberra tiber.
Battison hatte bereits ein halbes Dutzend
verschiedene Laverda-Modelle besessen,
seit ihm sein Vater die Leidenschaft fir
die Motorrader aus Breganze vererbt hat-
te. Cutler hingegen fuhr das urspriing-
liche Ex-Vassella-Motorrad noch ein paar
Jahre auf der StraRe weiter, bis ihn seine
Arbeit nach Sambia fiihrte, und schlieRR-
lich verkaufte er auch dieses Motorrad an
Battison.

Auf dem kurvenreichen Broadford
Circuit nordlich von Melbourne bekam
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Weil die Konkurrenz immer stiarker wurde, verkauf¥
te Rennfahrer Vassella seine Serien-Laverda 1975

ich die Gelegenheit, gleich beide Laverdas
zu fahren: zunachst die makellos restau-
rierte 1972er-Ex-Vassella-Maschine, dann
aber endlich auch die wohl schnellste und
leistungsstarkste SFC, die jemals gebaut
worden war. Battison hatte den Riemen-
Primédrantrieb wieder montiert und eine
kiirzere Fiberglasabdeckung tiberm Alu-
tank angebracht, was die Sitzposition
kompakter machte. Trotz meiner Grolie
im Vergleich zu Ken konnte ich mich auf
den beiden Geraden in Broadford gut hin-
ter der Verkleidung wegducken. Der nach
links versetzte Veglia-Drehzahlmesser
zeigte zwar weiterhin die irrefiihrende
10000er-Redline, tatsachlich lag das
Drehzahllimit aber bei 8000/min. Die Ma-
ximalleistung von 90 PS lag bei 7800/min
an. Ein toller Motor. Startete man ihn, ent-
faltete sich ein raues Knurren aus den
Stahlkriimmern, das im Alu-Schalldamp-
fer unterm Motor nicht wirklich versan-
dete. Damit klang die Laverda véllig an-
ders als jede andere Maschine. Fast im
Standgas liel sie sich ohne groRe Kupp-
lungsunterstiitzung in Bewegung setzen.
Dabei fiihlte sich ihr Drehmoment eher
moderat an, kontrollierbarer als bei den
barenstarken britischen Zweizylindern.
Dank der leichten Kurbelwellen-Bau-
gruppe drehte der Motor zwar miihelos
hoch, doch die Drehzahlen bauten sich
kontrollierter auf.

Die absolut gesehen noch moderate,
flach verlaufende Drehmomentkurve for-
derte viel Schaltarbeit, besonders bei nied-
rigen Drehzahlen. Zwischen dem zweiten
und dritten Gang klaffte eine {iiberra-
schend grolRe Liicke, die den Beschleuni-
gungsfluss leicht ins Stocken brachte. Be-
eindruckend war der nahezu vibrations-
freie Motorlauf. Im Gegensatz zur serien-
maligen Ex-Vassella-SFC, die bei hoheren

Drehzahlen immer starker vibrierte, blieh
dieser 360-Grad-Twin .bemerkenSWgn
ruhig. Lediglich bei Maximaldrehzahl im
vierten Gang — der fiir Broadfords ku{ze
Geraden am besten passte — drangte sich
ein leichtes Kribbeln in die FufRrasten.

Dank sauberer Abstimmung c.ier 40er-
Dell’Ortos beschleunigte der Twin ab et-
wa 3000/min kraftvoll, ab 5000/min stieg
die Kraft noch mal spiirbar an und war
stark genug, um den Vvier Jabre alten
Avon-AM23-Reifen hinten an seine Gren-
zen zu bringen. Leicht das Vorde{rad he-
bend, schoss die Maschine gleich aus
Broadfords erster Ecke heraus, wéhrend
das Hinterrad um Traktion kampfte — gut
kontrollierbar, dabei ohne Highside-
Gefahr und sehr eindrucksvoll!

Dank Cutlers tiberarbeiteter Geome-
trie agierte die Lav auRergewohnlich agil
und stabil und mit guter Rickmeldung
vom Vorderrad — eine tolle Kombi fiir har-
te Bremsmandver und schnelle Schrégla-
genwechsel. Auch auf schwierigen Linien
blieb sie stabil und lieR sich leicht korri-
gieren, ohne das Gas wegnehmen zu mis-
sen. Insgesamt war sie deutlich wendiger,
als ich das von groReren Ducati-V-Twins
oder den schwereren Honda-Vierzylin-
dern und Triumph-Dreizylindern kannte.

Bei einer Zwischeninspektion aller-
dings wurde deutlich, dass die Reifen -
insbesondere der vordere — stark gefor-
dert waren. Die Bremsleistung war nicht
ganz auf dem Niveau meiner 1974er-Du-
cati-750 SS, obwohl auch die Lockheed-
Bremssattel und 280-mm-Gussscheiben
verbaut hat, was moglicherweise an der
Wahl der Bremsbeldge lag. Schwer hatten
es auf dem unebenen Asphalt von Broad-
ford dagegen die von Maxton iiberarbei-
teten Koni-Dampfer, die in Sachen Boden-
haftung nicht so recht hinterherkamen.

Ken Watson 2000 beim Debiit der 915er-Laverda in Bathurst. Er hatte
den AnstoB zum Bau der neuen Maschine gegeben

www.motorrad-classic.de



Langstrecken-
ikone war die

SFC schon immeyv,
in Australien
wurde sie Zum
Kurzstrecken-
sChreck

1, Phillip Island: Chris Cutler
el treffen in der Box letzte Vor

(mit Brille) und PeteL
bereitungen an der

Nach insgesamt einem Jahrzehnt
Rennabstinenz sollte die Laverda 915 SFC
schlieRlich 2011 wieder auf die Rennstre-
cke zurtickkehren. Beim Festival of Speed
in Eastern Creek lie8 Battison sie von
Drmsby Middleton pilotieren, der das Mo-
torrad nach einer Testveranstaltung und
intensiver Vorbereitung auf die Pole Posi-
tion und zu zwei von drei Gesamtsiegen
fuhrte. Einzig ein Fehlstart im dritten Ren-
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« Dank iibéré"r:bé'itertéi' Geo’m“ey_i’e =
ist die 915 SFC handlich und agil
und gibt gute Riickmeldung
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nen verhinderte den Hattrick. Auch ge-
gen starkere Gegner wie die T-Rex-Hon-
das von Rex Wolfenden und die Ducs von
Robert Young konnte sich die Laverda in
der Post-Classic-Unlimited-Klasse durch-
setzen. So wurde eine italienische Lang-
streckenikone mit der Hilfe australischer
Ingenieurskunst auch auf der Kurzstrecke
zu einer Macht, die die Konkurrenz noch
immer das Flirchten lehrt.

20 Kilogramm leichter und 90 PS stark: Die Laverda sorgte
auch bei etablierten Japanern fiir Angst und Schrecken
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