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Liebe Laverda Freunde

Den letzten Rundbrief haben wir im Herbst 2002 geschrieben, deshalb wird dieser besonders aufwandig und ausfuhrlich
sein. Hier endlich neues tiber:

- Warum keine Zeit war fur Rundbriefe (unsere Grof3baustelle)
- Tippsund Tricks Uber: - Kolbenringe montieren
- Reifenwahl fir Laverda
- Gelbatterien
- Zahnriemen as Primérantrieb im Dreizylinder Motor
- NeueTelle, die es endlich wieder gibt
- Laverda Saison 2004 mit Uber 16000 km: - Mai Rally
- Pastis Rally
- Classic Bol d'or
- Das neue Werner Rennen Rétger Feldmann mit Red Porsche Killer
und Andy Feldmann mit Dolmete mit 24 Kettensdgenmotoren Live
dabei

Dieser Rundbrief ist wie alle alteren auch in unserem Internetshop herunterzuladen. Alle Bilder
konnt ihr dort in Farbe und schon grof3 ansehen!

300 m2 Werkstattumbau: Deswegen gab’sfast 2 Jahre keinen Rundbrief!

Das L eben kann so schon sein, sowieso mit einer Laverda, aber halt manchmal auch anstrengend. Aber alles geht vorbei.

Unsere Werkstatt befindet sich seit nunmehr 17 Jahren in dem alten dreistockigen Fabrikgebéude (ehemalig Stromeyer
Zeltebau), das eine vermietbare Flache von 8500 m? hat und wo wir mit unserem L averdageschéft mit 300 m? die
zweitgrofdte Einzelflache einnehmen. Dieses Gebaude tragt seit Jahren den Namen ,, Neuwerk®. Eigentlich sollte das
Gebaude wegen einer kleinen Autobahn durch Konstanz abgerissen werden. Nach einem zweijdhrigen Kampf gegen Bund,
Léander und Politiker insbesondere in Konstanz haben wir es mit unserem damals gegriindeten Verein, der in eine
Genossenschaft gewandelt wurde geschafft, dieses Gebaude im Jahr 2000 kaufen zu kénnen. Und sie haben die kleine neue
vierspurige Stral3e wegen uns zwei Meter in den fertigen Planen verriicken mussen. Wir ,Neuwerkler”, wiewir in
Konstanz genannt werden, dazu gehdren 80 Genossenschaftsmitglieder und fast 100 externe Privatmieter, haben gezeigt,
dass man auch das Unmdgliche mdglich machen kann.



Digjenigen, die schon mal hier bei uns waren, kennen noch den aten grauen Fabrikkasten, der inzwischen nach 3 Jahrenin
Eigeninitiative durch unsere eigenen im Neuwerk ansdssigen Firmen wie Architekten, Heizungsbauer, Schreiner,
Elektriker usw. fast fertig saniert ist. Die neue Farbe des riesigen Gebaudes in einem knalligen Orange-Rot (Laverda-
Orange) war nicht mal meine Idee, aber ich habe sie bei der Abstimmung unserer 80 Genossen tatkréftig unterstiitzt gegen
die, die es grau oder ockerfarben haben wollten.

Bild 1: Das adte Neuwerk 1999 Siidseite mit Bild 2: Das neue Neuwerk 2004 knall Laverda
Laverda-Paradies Orange

Im Zuge dieser Gebdudesanierung musste jeder einzelne seine Flache ebenfalls nach eigenen Bedirfnissen umbauen. Da
unser Laverda Paradies schon immer im Gebéude mit ca. 240 m? auf 4 Orte verteilt war und jetzt endlich die Méglichkeit
dawar, durch Umziehen der einzelnen Betriebe eine Flache am Stiick zu erhalten, war ich gezwungen, rund 300 m? neue
Fléche komplett neu zu gestalten. Neue Fenster, Heizung, Wasser und Elektroanschluss war von unserer Genossenschat,
an der wir alle Anteilhaber sind, organisiert. Die restliche innere Infrastruktur blieb jedem selber zu erledigen.

Start war Uberraschend 3 Monate friher a's geplant am 16. Juni 2003. Ab diesem Tag habe ich Montag bis Sonntag bis zur
totalen Fertigstellung am 20. Dezember 2003 Uiber 6 Monate jede Woche mindestens 100 Stunden auf meiner Baustelle
gearbeitet.

Bild 3: Motorradlager im Laverda-Paradies 28 Bild 4: Werkstattbereich des Laverda-Paradies mit 3
Laverdasvon 1954-1983 o Hebebiihnen und Maschinenberei

=

Ansissige Firmen im Neuwerk erledigten das Mauern einiger Zwischenwande, das Verputzen von ca. 600 m?* Wandfl&che,
Installierung der sanitdren Anlagen und Schlosserarbeiten. Den Rest wie Boden mit bewéhrtem Aluminium Riffelblech auf
ca 120 m? Werkstatt und Biirofl&che sowie Betonfarbe fiir die restlichen 180 m?, Kabel verlegen und verdrahten sowie das
Verspritzen von ca. 250 | atweil3er Dispersionsfarbe auf Wande und Decken und natirlich die Einrichtung war meine
Arbeit.

Um den Ersatzteileversand wéahrend des Umbaus nicht zu beeintréchtigen haben wir das Teilelager, das die ganzen Jahre
auf 3 Fl&chen verteilt war, in das Hochregal einer High Tech Logistikfirma eingerdumt, die fir uns den Versand erledigte.
Dies hat so hervorragend funktioniert, dass wir mit dieser Firma einen langerfristigen Vertrag gemacht haben. Andern fiir
euch tut sich dabei gar nichts, oder habt ihr einen Unterschied gemerkt in den letzten eineinhalb Jahren, seitdem wir das so
machen?



Bild 5: Burobereich mit weltweiter Schaltzentrale Bild 6: Alfred und Andy in Alfreds
Motoreni nstandsetzunsberei ch

Ihr bestellt wie gewohnt, wir fragen nach bel euch wenn wir der Meinung sind, dass ihr vielleicht was fal sches bestellt
haben konntet, und geben nur noch den korrekten Auftrag mit Rechnung elektronisch an unser Hochregal weiter, wo in
Stof3zeiten bis zu 3 Leute zur Verfligung stehen, um sicher, zuverléssig und schnell die im Jahr 2003 fast 8000 Pakete
weltweit zu versenden. Im Ubrigen fahrt der Chef dieser Logistikfirma nattirlich neben diversen anderen italienischen
Motorrédern auch Laverda

Auf den eingefigten Bildern 3 — 7 kdnnt ihr euch einen kleinen
Bild 7: Internes Lager, 2 von 8 Regalen fir den Eindruck Uber unsere neu aus dem Boden gestampfte Werkstatt
Werkstattbedarf machen, die keine meiner Wiinsche offen lasst und nicht nur

R WD) g Platz fiir 3 Hebeblihnen hat. AuRerdem Bild 1 + 2 von unserem

B —— riesigen Neuwerkprojekt, was zwar wie es normal ist viele

Probleme aufwarf, doch wir Neuwerkler ziehen zusammen an
einem Strang und arbeiten mit- und nicht gegeneinander und nur
S0 ist esmoglich, so ein gigantisches Projekt zu bewerkstelligen,
was unterm Strich so erstaunlich gut geklappt hat, dass sogar
das Fernsehen und eine fiihrende Schweizer Wirtschaftszeitung
sich mit unserem Projekt ausgiebig befasst haben. Wer mehr
Uber das Projekt Neuwerk wissen will, kann im Internet unter
www.neuwerk.org unsere Seiten durchstébern. Das Leben hier
hat sich natirlich verdndert, aber wir sind ale stolz darauf, was
wir geschaffen haben. Und zu allen Firmen, Kinstlern und
Privatleuten, die schon lange hier im Neuwerk sind, gibt’sjetzt
zur bisherigen Neuwerkbar und Multifunktionsraum noch eine eigen von Neuwerklern gefiihrte Kantine dazu. Auf3erdem
im Keller zusdtzliche 10 Prober&ume und einen mit der Stadt Konstanz und Jugendzentrum errichteten Jugendfetenraum.
Nicht zu vergessen unseren unter eigeninitiative nur fir Neuwerkler zuganglichen Zigaretten-, Bier-, Cola-, Kaffee- und
Sufdigkeitenautomaten. Denn die N&chte sind manchmal lang im Neuwerk.

©und dawir hier im Neuwerk unsere eigenen Chefs sind gibt es unter anderen den beriihmten Satz ,,niemand hat Recht
auf Ruhe im Neuwerk”, wobei wir trotzdem aufeinander Ricksicht nehmen. Wir sind eine 80kdpfige Familie, die sich
unterm Strich sehr gut vertrégt.

Wegen dieser echt harten Baustellenaktion im Jahr 2003, wo ich auf3er Mai - und Pastisrally und das grof3e Laverdatreffen
im Simbach gesamt nur 6000 km Laverda gefahren bin, wollte ich es mir im Jahr 2004 etwas entspannter machen, was mir
mit {iber 16000 km mit der RGS, 75 cm? von 1954 al's Stadtmoped, 250 Chott und anderen Maschinen gut gelungen ist.

Im Ubrigen hier noch einmal erwahnt! Unsere Adressinderung von , Reichenaustr. 186" in ,, Oberlohnstr. 3 (im Neuwerk)*
hangt eben nur mit der neuen Stral3enfiihrung um das Neuwerk zusammen. Da die Zufahrt nur noch Uber die
Oberlohnstral3e moglich ist hat die Stadt Konstanz dies mal eben gedndert.

Saison 2004

1.-Mai-Rally nach Italien nach L evanto bei Genova zum 25. Mal
Leider nur mit insgesamt méaf3igem Wetter waren esin 8 Tagen nur 2594 km, von denen die Reifen meist auf regennassen
Bergstral3en der dortigen Umgebung fuhren. Von knapp 40 Motorrédern gab es dieses Mal eine recht hohe Ausfallquote
- Gogo mit Kawasaki Mach 3 Getriebeschaden
- Elkemit V50 Guzzi Ventilabriss
- Jorg mit Yamaha RD 350 LC ein Kolbenstiick abgebrochen

3




- Wolfi norma mit Triumph Bonneville unterwegs hatte seine im Internet erstandene Y amaha RD 350 LC getestet.
Das Ende war firchterlich. Die Einzelteile des Kolbens schiittelte er aus dem Auspuff heraus. Dasie nur 250 €
gekostet hat, hat er sie gerade vor Ort verschrottet, die anderen kamen mit den 3 Begleitfahrzeugen mit zurtick.

©Unterm Strich aber doch eine sehr lustige Rally wie immer.

19. Rally Pastis nach Sudfrankreich , Grand Canyon du Verdon“ und Ardeche9.-

27. Juni 2004

Meine Lieblingsveranstaltung und mit 14 Tagen Sonne ein Traum mit 4634 RGS Kilometern Wenn auch dieses Mal mit
erstmaligem KO der Laverda wegen des Zahnriemenkitts, den ich von einem deutschen Hersteller gekauft hatte und der die
originalen bewéhrten Ketten des Primérantriebs ersetzen sollte.

Laut des deutschen Herstellers gab es noch keine wirkliche Langstreckenerfahrung, so wollte ich dies einmal testen wie
schon so vieles, ob es gut oder schlecht fir eine Laverdaist.

Die dlermeisten Fahrten des Jahres dienen nicht nur der Erholung, sondern es werden immer irgendwel che Sachen
ausprobiert, sei es 6 verschiedene Bremsbelagsitze, die nacheinander gewechselt, eingebremst und ausgiebig gepriift
werden, oder neues Bremsscheibenmaterial, Getriebezahnrader, die ich bauen lasse, oder vor vielen Jahren die
Entwicklung unserer 10 mm Olpumpen, die erst mal tiber 20000 km gefahren wurden, bevor sie in groRerer Stiickzahl
produziert wurden, und Dutzende von anderen Teilen, die je nach Einsatzzweck minimum 5000 km, meistens aber 10000
km und mehr Uiber 1 oder sogar 2 Jahre getestet werden, bevor was verkauft wird.

Am Wochenende vor der Pastis Rally machten wir mit 5 Maschinen einen kleinen Wochenendausflug nach Frankreich ins
Elsass an eine Rennstrecke. Sie heif3t Anneau du Rhin und dort veranstaltete das Bosee Team aus Konstanz ein
Renntraining. Gesamt ca. 550 km Hin- und Riickweg bel méafdiger AulRentemperatur und zlgiger Fahrweise waren kein
Problem flr den Zahnriemen.

Dann am Abend des 9. Juni 2004 war Start mit gut 30 Motorradern zur Pastis Rally. An diesem Abend galt es die erste
Etappe ca. 350 km bis kurz vor die franzdsische Grenze auf der Schweizer Autobahn bis zur Raststétte Le Cote zu fahren.
Das Begleitfahrzeug mit Bier, Grill und Wirstchen war schon da, als wir nachts ca. 0.30 Uhr ankamen, und nach einer
sternenklaren Partynacht ging's am néchsten Tag weiter. Wir formierten unsin einem 6er Pulk; Bea mit Clubman-Honda,
Christiane mit KTM, Dieter mit XJ 900, Lutz mit Gilera 600, Axel mit Yamaha TRX und ich mit Laverda RGS 1000. Die
restlichen 40 km Autobahn bis zur Grenze und dann Landstral3e bis Annecy und ab in die Berge Uber Col de Marais auf
kleinen Bergstral3en tiber St. Francois Lougchamp, La Camare zum Col du Gaibier. Da passierte es nach ca. 250 km
weiterer Fahrt - beim Beschleunigen an zweiter Position liegend schnellte die Drehzahl in die H6he ohne Vorwértstrieb.
Ich liefd mich rechts auf ein Schattenplé&tzchen rollen, da mir schon klar war was passiert war — der Zahnriemen hatte
aufgegeben. Zum Geléchter meiner lieben Kollegen und Kolleginnen Iehnte ich die Maschine an einen Baum und fing an,
den heif3en Primérdeckel mit Zindung des 120° Motors abzuschrauben. Als der Deckel unten war grofies Entsetzen: der
Riemen war nicht gerissen, er hatte viel schlimmer auf Uber 2/3 des Umfangs keine Zéhne mehr. Diese lagen kleingebroselt
im Primérbereich verteilt (siehe Bild 8).

Bild 9: Lustige L&sterrunde — der zweite
Zahnriemen ist kapuit

In Form von sicher 150-200 kleinen Stiickchen fummelten wir die kleingebrdselten Z&hne des Zahnriemens heraus, was
Uber 1 Stunde in Anspruch nahm. Zum Glick hatte ich well ich dieser ganzen Sache nicht wirklich getraut hatte einen
Ersatzzahnriemen mitgenommen. Ich montierte diesen unter weiterem Geléchter meiner lieben Kollegen wie lange der
wohl halten wirde. Endlich ging es weiter. Zwel Fragen quélten mich:

1) Wie lange wiirde dieser Riemen wohl wirklich halten und

2) Wie viele Zahnriemenstiickchen waren wohl durch das Loch in der Alu-Trennwand gefallen, die den Primérantrieb vom
Getriebe trennt. Aber hier war ich relativ sicher, daich den Motor sofort abgeschaltet hatte, dass das wohl keine Gefahr fir
Lager usw. sein durfte.



Keine 50 km spéter fehlten plétzlich 3 Leute von uns. Wir hielten an. Bald kam Dieter und meinte, es gibt Probleme mit
der Clubman Honda von Bea. Wir fuhren zurtick. Recht schnell war klar, der 500er Einzylindermotor hatte einen
Pleuellagerschaden. Wir schleppten die Maschine in das Dorf nur 1 km entfernt. Bea, die sehr gut franzésisch kann,
deponierte die Maschine mit Schllissel und Papieren bel einer Kneipe, wo die Honda sicher stand, bis sie irgendwie
abgeholt wirde. Das Gepéck von Bea wurde auf die Ubrigen 5 Motorréder verteilt, sie selbst durfte auf Dieters XJ 900
Platz nehmen.

Da Dieter mit Sozia nicht so schnell fahren wollte fuhren wir ein ganzes Stiick langsamer as die anderen, auch, um
meinen Zahnriemen zu schonen.

Doch dann passierte es — der zweite Zahnriemen hielt trotz dul3erst vorsichtiger Fahrweise gesamt 218 km. Dieter zog mich
noch ca. 1 km auf ebener Strecke bis zu einem idealen Rastplatz mit Tischen und Banken, das war’'s. Bea stieg als Sozia ab
und Dieter startete mit unglaublicher Geschwindigkeit, um den anderen Bescheid zu geben. An dem Platz 25 km vor Gap
stand ein einzelnes Haus. Bea ging dort hin und kl&rte fir mich, ob ich die Maschine auf seinem Grundstiick etwas sicherer
als an der Stral3e abstellen kdnnte, was kein Problem war. Die anderen waren derweil auch wieder alle daum mit wieder
einma grofiem Gel&chter (siehe Bild 9) zu beraten, ob sie nur die Rallybiervorréte, von denen ich einen Teil in Form von
2x5 Liter Fassern bei mir hatte, oder mich mitnehmen sollten, da mit nur noch 4 Motorrédern der Platz langsam ausging.
(Ab Annecy ist in der Regel kein Begleitauto mehr dabel, so dass grofere Mengen Bier und Wrstchen auf die Motorrader
verteilt werden miissen.)

Ich hatte Gliick, sie wollten mich mitnehmen. Nur mein
Bild 10: And Schlafsack, Isomatte und der Regenkombi wurden verteilt auf

; g die Motorrader, der Rest blieb bei meiner Laverda. Ich selbst
hatte nur die Méglichkeit, auf der LC4 620 KTM von Christiane
mitzufahren unter der Bedingung, dass sie ein Foto davon
machen darf as Beweis und weil ich sieimmer auslache wenn
das Teil nach dem 10. Mal Kicken immer noch nicht an ist. Ok,
so soll essein (hier das Bild 10). Christiane ist zwar eine mit
locker 184 cm grof3e schlanke Frau, aber sie Uberlief3 mir das
Fahren und setzte sich selbst hinten auf. Bei der weiteren Fahrt
bis zum né&chsten Endziel Moustiers — St. Marie stellte ich fest
und muss hier sagen, so eéine KTM LC4 620 fahrt sich selbst mit
einer 184 cm grof3en Sozia gigantisch. Alleine durfteich es
leider nicht ausprobieren. Und ich muss hier zugeben,
manchmal habeich die KTM ankicken kénnen, aber meistens
habe ich nach dem 5. — 6. Versuch aufgegeben und das
Ankicken dann Christiane Uberlassen, die mich audachte (nie wieder werde ich l&stern wenn sie am Kicken ist,
versprochen Christiane!). Sehr spét nachts gegen 23 Uhr war es schon mit den ganzen Pannen und wir haben an unserem
Speziaplatz im Wald noch tiichtig mit alen ca. 40 Rallyteilnehmern gefeiert und einige 5-Liter Fésser Bier geleert.

Am Freitag ca. 11 Uhr morgens hoch nach Moustiers zum Friihstiick und dann erst mal telefonieren nach Konstanz zum
Laverda Paradies, um Teile zu bestellen, dasist mir janoch nie passiert. Die originaen Teile des Priméarantriebes mit Kette
lagen schon in einer Plastikkistein meinem Privatregal, wo sie mein Mitarbeiter hervorholte.

Es gab nur ein Problem; selbst mit DPD oder UPS Express hétte wegen des Wochenendes und der &ul3erst abgel egenen
L age meines Standortes das Paket mit allen originalen Ersatzteilen und etwas Zusatzwerkzeug 3 — 4 Tage gebraucht. So
rief ich Ali in Konstanz an, ein Neuwerkler der Husqvarna fahrt, und dessen Motor wegen Motorschaden noch nicht zur
Rally fertig war. Der erklérte sich sofort bereit, ins Auto zu springen und gegen Benzingeld die ca. 750 km zu mir zu
fahren. Aul3erdem konnte er auf dem Heimweg die Clubman Honda von Bea mitnehmen, die noch in den Bergen stand.

Samstag Nachmittag war Ali daund ich fuhr als Sozius auf Axels TRX die 150 km zu meiner Laverda. Deckel runter, die
gleiche Scheil?e noch mal — die Z&hne waren am Zahnriemen abgefallen — ales reinigen, originale Teile mit zwei
zuverlassigen Einzelketten und schon rauschten wir wieder nach Moustiers zu den anderen. Seither liebeich dasleise
Gerdusch der Primérketten. In dieser Nacht gab es natiirlich viel zu feiern.

Am Rande sei vermerkt, dass diese Benzinkosten von Alis Bus 175 €, daich das Problem vorab mit meinem ADAC
geklért habe, voll gezahlt und mir zuriickiberwiesen wurden.

©OAn dieser Stelle Lob fiir den ADAC, denich zum Gliick schon tiber 12 Jahre und tiber 100000 Laverda km nicht mehr
gebraucht hatte.

Der Pastisrally Zahnriementest war aso beendet und wir fuhren noch bei bestem Wetter viele viele Kurven.

Zuhause lieR? ich aus Sicherheitsgriinden Ol ab. Olfilter und Steuerkettenhalter entfernen um zu sehen, ob noch Reste des
Zahnriemensim Motor waren.



Mit einem geliehenen optischen Endoskop sah ich im Motor noch einige Gummitrimmer des Zahnriemens liegen, dieich
mit viel Gefummel herausholte. Unterm Strich noch mal Gliick gehabt. Wieso weshalb warum das passiert ist siehein
diesem Rundbrief bel ,, Zahnriemenkitt im Primérantrieb nein danke". Bisjetzt sind mir 4 Leute bekannt, wo der
Zahnriemen Arger gemacht hat und 3, bei denen er noch hélt.

Wasflr einen Grund gibt es eigentlich etwas auszuwechseln, was hervorragend funktioniert?

©OTrotzdem eine super Zahnriementestfahrt mit 14 Tagen absolut regenfreiem Wetter und mit Ketten im Primérantrieb
braucht man auch den ADAC nicht mehr.

1. Classic Rally am 2.-4. Juli 2004

Dawir in Konstanz grof3e Freunde von Rallys sind wurde fiir 2004 die erste Classic Rally am Wochenende des 2.-4. Juli
gestartet. Bedingung: Motorrad muss mindestens 20 Jahre alt sein, was sicher kein Problem ist, da die meisten bekannten
Konstanzer von britischem und italienischem Material abgesehen auch nur dteres japanisches Material fahrt.

Wir waren zwar nur 12 L eute, aber 4 davon waren mit Laverdas unterwegs. So startete abends 19 Uhr tiber dem
Spliigenpass die 1. Classic Rally nach Mandello am Como See. Ca. 10 km vor Chiavenna gibt’s ne Kneipe in den Bergen,
wo wir nachts kurz vor Mitternacht eintrafen und zwei Stunden spéter besuchten wir unseren Schlafplatz gut versteckt an
einem Flussim Wald.

Keine Ahnung, auf welchen Straf3en wir dann in den Bergen 6stlich des Comer Sees am Samstag ca. 340 km nach
Mandello gefahren sind, da sie Uberwiegend auf keiner unserer Karten verzeichnet waren (1:500000 Mal3stab). Eine harte
Nacht an der ,,Conti Bar®, wie wir sie nennen, schlafen am Strand unterhalb und nach dem spéten Frihstiick wieder heim.
So standen am Sonntag Abend wieder 1050 km mehr auf dem Tacho.

©Klasse Idee von Christian, diese Rally zu erfinden, wo er selber nicht mal mitfahren konnte mangels Zeit —na, nachstes
Jahr wieder.

Classic Bol d’or in Magny Coursam 9.-11. Juli 2004
Wollte ich sowieso hin und nachdem mich ein guter Laverda Freund aus Karlsruhe fragte, ob ich nicht Lust hétte, mit ihm
als Beifahrer in seinem BSA Knielergespann mitzufahren, sagte ich zu. Denn Gespannrennen bin ich noch nie gefahren.

Bild 11: Axel und Andy mit BSA A65 Renngespann Bild 12: Bol d'or Renner von van Dijk fuhr auf den
(Spal3 pur)

11. Platzu

Leider war das Gespannrennen im Zuge der Veranstaltung nur 2 mal 25 Minuten Demonstrationslauf, aber es hat
furchtbaren Spal3 gemacht (siehe Bild 11). Neben vielen anderen Oldtimerklassen, wo auch auf Zeit gefahren wurde, gab es
noch das Langstreckenrennen (eben Classic Bol d’or). Am Samstag Abend Nachtrennen 1 ¥2 Stunden und am Sonntag

noch tags 1 ¥2 Stunden. Eine Laverda 1000er Bol d’or Reblikavon Van Dijk fuhr dabei auf den 11. Platz (siehe Bild 12).
Eine 750 SF auf SFC Look umgebaut (siehe Bild 13) von einem franzdsi schen Team hat auch am Langsteckenrennen
teilgenommen und hatte laut offizieller Startaufstellung die Qualifikation trotz véllig unterlegener Motorleistung (der
schnellste war zum Beispiel eine 1000er Moto Guzzi mit 45 000 Euro Motortuning, Titan Pleuel usw., die nachsten lauter



1000er Kawasaki und Yamaha TZ 750) gerade noch geschafft
um mitfahren zu dirfen. Beide Fahrer der Maschine waren
aufgelistet. Als dannim Nachtrennen der Fahrerwechsel
gemacht wurde, erhielt dieser auf einmal die schwarze Flagge
(bedeutet « sofort raus »). Von der Organisation her hief es,
dieser Fahrer hétte sich zeitlich nicht qualifiziert und dirfe
deswegen nicht fahren. Da dieser Mann aber auf der offiziellen
Startliste stand, fuhr er gegen den Willen der Organisation
wieder auf die Strecke, wo er bis zum Ende des Nachtrennens
an jeder Runde die schwarze Flagge gezeigt bekam. Am Ende
vom Nachtrennen waren sie immerhin 30ste von 55
Teilnehmern. Das Team diskutierte heil3 mit der Organisation,
was aber nichts brachte. Die 750 Laverda durfte am néchsten
Tag nicht mehr starten (disquaifiziert).

Bild 13: 750 SFC Reblikaim Langstreckenrennen

Es war irgendwie dumm gelaufen. Wohl aus Versehen setzte die Rennleitung den Namen des Fahrers auf die offizielle
Starterlist und sagten aber dann, er dirfte trotzdem nicht fahren. Na, da hétten die von der Rennleitung mal besser
aufpassen sollen mit ihrer Liste.

Das Ende vom Lied war auf jeden Fall, dass sie wie gesagt am Sonntag gar nicht mehr fahren durften, auf3erdem wurde die
Hélfte des Schecks Uiber € 300, den jedes Team als Sicherheit fUr Transponder usw. hinterlegen muss, einbehalten as
Strafe.

Leicht verdientes Geld fir den Veranstalter, der einen Fehler macht und dafir € 150 kassiert.
®Schade um den Arger fiir das 750 SFC Rebliko Team, die waren echt sauer.

©Aber was mich angeht, bin ich nicht das letzte Ma Renngespann mitgefahren. Und fast 2000 Landstral3en-km waren
auf der RGS auch noch drauf gekommen.

L averdatreffen Heftrich am 13.-15. August 2004

Landstral3e am Freitag nach Karlsruhe, wo ich noch geschéftlich Besuche machte, und am Samstag nach Heftrich —
allerdings Autobahn, da es regnete. Dort angekommen hatte ich eine lustige Nacht bis morgens um 4 Uhr, dann mussteich
mich dringend in meinem Schlafsack legen. Am Sonntag nach dem Friihstlick gegen 11 Uhr Landstral3e bei gutem Wetter
Uber Umwege auf kurvigen Stral3en wieder nach Karlsruhe, wo ich blieb, um am Montag wieder nach Hause zu starten,
denn um 15 Uhr ging meine Telefonzeit los fir euch.

©Kilasseihr Heftricher, habe méachtig Spali gehabt in der Nacht, und schon waren wieder 1550 km mehr auf der RGS.

LCSTreffen in der Schweiz 20.-22. August 2004

Bild 14: Uber 40 Laverdas waren ausgestellt von 1952 — 2001 Hier bin ich die gerade mal 70 km mit meiner
(7 250 Chott hingefahren, allerdings nach 3

Stunden wieder nach Hause, daich dort noch
gebraucht wurde am Dreitagesfest.

Mit der Ausstellung von Laverdas haben die
Leute von LCS wirklich was geleistet, dle
Achtung. Ich war beeindruckt, von 1952 bis
2002 waren mit Uber 40 Maschinen alle
Laverda Gattungen vertreten (siehe Bild 14).




Werner Rennen 3.-5. September 2004

Dort wollte ich sowieso hin und als ich noch eine personliche Einladung der Feldmann Briider erhielt war der Fall erst
recht klar.

Damals 1988 in Hartemholm erlebte ich mit Gber 200.000 Werner Comicfans das Rennen zwischen dem Red Porsche
Killer und Holgis Porsche mit.

Eswar klar, dass diese Wahnsinnsveranstaltung 16 Jahre spéter nicht zu wiederholen war, aber jeder, der nicht dawar, hat
was verpasst.

Dieses Ma am Lausitzring (ca. 100 km stidlich von Berlin) sollte also nicht nur ein neues Rennen zwischen dem 4-
motorigen Horex Red Porsche Killer (von Rotger Feldmann = Werner Brdsel gefahren) und dem Porsche (von Holgi
gefahren) stattfinden sondern auch die neueste Kreation von Rotger Feldmann und vor allem dem Erbauer Andy Feldmann,
das 24-motorige K ettensdgenmotorrad, die ,Dolmete"”, siehe Bild 15.

Fast noch unglaublicher als die 4 Horexmotoren hintereinander (siehe Bild 16), 24 Dolmar K ettensdgenmotoren sind an
einen selbsttragenden Alukastenrahmen geschraubt, was so einen fast 4 m langen, knapp 300 kg schweren Dragster Racer
ergibt.

Bild 15: Andy Feldmann mit Dolmete Dragster 24 Bild 16: Legendér — Red Porsche Killer der letzte
K ettensdgen-Motoren treiben vorwarts Service wird gemacht, dieser Sound ist die Holle

Andy Feldmann erklérte mir die Technik. Im Inneren des Alukastens hat jeder K ettensdgenmotor ein Zahnriemenrad, das
auf zwischen Zahnriemenwellen [&uft zum Getriebe, das von einer Harley stammt. Der Endantrieb zum Hinterrad |&uft
dann Uber Kette. 24 Motoren, deswegen weil 24 Flaschen ,,Bolkstoff* (Bier) in einen Kasten passen. Zusammen liefern die
Motoren gesamt 1,9 | Hubraum, ca. 170 PS, und rund 300 Nm Drehmoment. Diese Zweitaktmotoren drehen fast 15.000
U/min hoch. Das diffizilste, so erklarte Andy Feldmann, ist das Gasgesténge, das hochprézise Feinmechanik ist. Bel jedem
einzelnen Motor wird bei Vollgas das Spiel Uber Einstellschrauben auf Null gebracht und so synchronisiert. Der Gasgriff
mit zwei Gaszugabgangen, einer fur die 12 rechten und einer fur die 12 linken Motoren, werden ebenfalls zueinander
synchronisiert, so dass wiederum alle rechten und linken Motoren zueinander synchron laufen.

Dieser Gasgriff ist Ubrigens ein bewdahrtes Laverdateil und aus unserem Lager gesponsert. Es war uns eine Ehre, bei einem
solch genialen Projekt helfen zu dirfen.

Jeder Motor, der einzeln mit dem K ettenségenzug gestartet werden muss, hat ein Kontrolllicht, um den Uberblick zu
haben, welcher Motor denn nicht 18uft.

Der Gerduschpegel, der bei Gber 120 Dezibel liegt, ist recht einfach zu beschreiben. Stell dir einfach vor, es stehen 24
Waldarbeiter mit je einer Motorsége da und jeder gibt Vollgas — einfach genial.

Dank Einladung der Feldmann Brider mit VIP Bandel am Handgelenk und Wernerkarte um den Hals hatte ich direkten
Zugang zu all dem Geschehen, das die Besucher nur von der Tribiine aus sehen konnten.



Bild 17: Rodger Feldmann (Werner) und Andy Wagner,
Spazierfahrt im Horexgespann

Am Freitag Morgen mal paar runden mit Rétger
zusammen in seinem Auto oder ne Rundfahrt im
Oldsmobil aus dem Werner Comic und mit Holgi im

Porsche oder auch als Beifahrer mit Olful? in Rétgers
Horex Gespann (siehe Bild 17). Waren an Spal3 nicht zu
Uberbieten.

Neben tber 15 Bands, darunter Motorhead,
Apocalyptica, IBO und anderen, waren Samstag und
Sonntag von Dragster Motorradern und Dragster Autos,
M otorradstuntshows bis Steilwandfahren jede Menge
geboten. Und ich kann euch sagen, wenn du direkt am
Start stehst neben einem rund 7 m langen Auto
Dragster, dessen V8 Motor mit riesigen Ladern
aufgeblasen zwischen 2000 und 2500 PS oder sogar
mehr in einem Abstand von 3-4 Metern vor dir Vollgas

geben und bei griiner Ampel sich schlagartig mit einem
unvorstellbaren Sound, der selbst den letzten Knochen in dir zum Vibrieren bringt, die ¥4 Meile auf der Zielgeraden
davonschnellt ist echt ein Erlebnis.

Das Rennen am Samstag zwischen Dolmete gegen einen getunten Audi, der von Christiane Lurer gefahren wurde, verlor
Andy Feldmann zwar auf der Dolmete, well er etwas schlecht vom Start wegkam, auf3erdem noch 3-4 Motoren der 24
ausfielen, aber eswar trotzdem ein Wahnsinn, es mit anzusehen.

Am Sonntag dann das erneute Wettrennen zwischen Red Porsche Killer von Rétger gefahren gegen Holgi im roten
Porsche. Rotger kam leider bei insgesamt 3 Startversuchen nicht richtig weg, so dass Holgi 3 Mal gewann. Aber ein Blick
auf die Triblne zeigte doch Begeisterung fuir dieses abartige Spektakel.

Wenn man da so life direkt zum Anfassen dabei war wie ich mussich sagen gébe das ein echt gutes neues Werner Comic.
Und klar war natiirlich Enttauschung mehr auf der Teamseite, dass das nicht so geklappt hat wie sie es sich vorgestelIt
haben, aber ale haben trotzdem in dem ganzen Tumult ihren Spal? gehabt mit natlrlich néchtlicher Abschlussparty.

Und ich glaube ziemlich sicher dirfte sein, dass es wirklich irgendwann ein 3. Rennen geben wird mit 5 L&ufen des Red
Porsche Killers, denn er hat ja jetzt schon insgesamt mit damals 1988 in Hartemholm 4 Mal verloren, das muss kesseln.

Fazit dieses abartigen Spektakels:
©Fir mich das Highlight der Saison 2004

©s6 Tage hatte ich mir dafir frel genommen, 6 Tage super Wetter, 2 Tage Landstral3e hin und 1 Tag Autobahn zurtick
gesamt 1954 km mit der RGS, dazwischen 3 Tage gigantischen Spal3.

Ca. 135 Bilder von al den zum Teil unglaublichen Fahrzeugen mit 2 und 4 Rédern habe ich gemacht und sind bereitsin
unseren Internetseiten zu sehen.

Vom Holzmotorrad mit einer Kettensége angetrieben, ein 5 m langes Schwalbenmofa oder ein 9 m langes Auto, wo vorne
und hinten je eine Achse gelenkt werden kann. Ein V8 Motor, dessen 8 Krimmer wie Spinnenfiil3e auf dem Boden stehen
und der Rest wie eine grof3e schwarze Spinne designd war, und das Beste: Der Anlasser per Fernbedienung, der den Motor
mit einem Hollenl&rm starten konnte und so vibrierend und hiipfend ahnungslos vorbeilaufende L eute erschreckte.

Dann war natiirlich aus dem Werner Comic und Film bekannt die Sate Liter Schiissel da, Mammut 2000 und ein skurriles
Einzylinder-M otorradgespann mit 3000 cm?Hubraum da. Einfach unglaubliche geistige K onstruktionsergiisse, naihr
werdet es sehen wenn die Bilder im Netz sind. Viel Spal3 dabei.

Nochmal Mandello am Como See 10.-13. September 2004

An diesem Termin geht die Motorradsaison langsam dem Ende zu. Wie immer werden noch geschéftliche Dinge dort unten
mit Lieferanten abgeklart. Am Samstag Abend im All-Verde ein gutes Essen zu Andrés aljahrlichen Geburtstag, der dort
seit 11 Jahren gefeiert wird, in diesem Jahr mit 25 Konstanzer Motorradfahrern. Ein gelungenes Fest mit tollen Strecken,
wenn auch die Heimfahrt zum Teil etwas regnerisch war.

Saison 2004 Fazit

Von den hier genannten Ausfahrten gab’s natiirlich noch jede Menge andere Wochenendkurztrips, und die Saison 2004
war nach dem arbeitsreichen hervorragenden Jahrhundertsommer 2003, den ich leider fast vdllig verpasst habe wegen
unseres Werkstattumbaus, eine gebiihrende Entschédigung.

An dieser Stelle méchte ich mein gesamtes Team mit Versandlogistikfirma lobend erwéhnen, das trotz meiner
Abwesenheit den weltweiten Ersatzteilversand schnell und zuverléssig erledigt, von dem jéhrlich Uber 80% per Fax, Brief
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oder Internetshop reinkommt. Esist schén zu sehen, dass man als Chef eines weltweit operierenden Laverda Geschéftes
nahezu Uberflissig ist, dank eines ausgekliigelten Systems und natiirlich Mitarbeiten intern wie extern, auf die man sich
100%ig verlassen kann.

Nicht zu vergessen ale unsere weltweiten Kunden, die unser System durch ihre Mitarbeit unterstiitzen. Denn dasist
genauso wichtig.

Vielen Dank an alle!

Technische Tippsund Tricks

Kolbenringe montieren

Sehr oft kommt es vor, dass Kunden vor allem den sehr empfindlichen Olabstreifring der Kolben beim Montieren der
Kolben in den Zylinder kaputt machen, weil esihnen an normal erweise dazu nétigem Spezia werkzeug fehit.

Hier eine Mdglichkeit, die sehr simpel ist, und deren Material Uberall aufzutreiben sein sollte. Und doch ist es eine gute
Notl6sung:

- Vom Schrott ein ca. 0,5 mm Alublech besorgen. Vielleicht hat sogar eine Schlosserel ein solches Blech
rumliegen. Wenn Alu nicht aufzutreiben ist geht auch ein Stahlblech. Wenn alle Stricke reif3en geht sogar eine
lehre grof3 genuge Konservendose.

- Auswelcher der drei genannten M églichkeiten auch immer muss man sich einen 16-17 mm breiten Blechstreifen
schneiden, der je nach Kolbendurchmesser eine Lénge z.B. bei 75 A£Kolben von 23,3 cm und bei 80 £ Kolben
von 24,8 cm haben sollte, eben einfach der Umfang des Kolbens mit 1-2 mm Spiel am Stof3.

- Dieser Blechstreifen wird sauber entgratet an allen Kanten und vor alem die innere Flache muss sauber und glatt
sein, was man mit einem sehr feinen Schleifpapier problemlos erreicht.

- Dann wird der Blechstreifen um das runde K olbenhemd vorgeformt (unterhalb der Kolbenringe).

- Nun benétigt man noch eine einfache Schlauchschelle fir den entsprechenden Durchmesser, zur Not kdnnen auch
zwei kleinere aneinander gehéngt werden wenn keine grof3e zu bekommen ist.

- Wenn die Kolben auf dem Pleuel montiert sind die Stéf3e der Kolbenringe fachgerecht verteilen (Abstand
zueinander ca. 120°). Es sollte aber kein Stof3 nach vorne oder hinten zeigen.

- Dannbe - 2-Zylinder 750er Laverda beide Kolben

- 3-Zylinder 180° alle 3 Kolben

- 3 Zylinder 120° nur mittleren und linken Kolben (in Fahrtrichtung gesehen) und danach erst den
rechten Kolben den vorgebogenen Blechstreifen an der Innenseite leicht einélen und sauber parallel um die drei
Ringe des Kol bens legen. (siehe Bild 18)

- Mit der Schlauchschelle den Blechstreifen
vorsichtig zusammendriicken, bis der
Blechstreifen gut am Kolben anliegt, aber
nicht so fest, dass er sich nicht mehr bewegen

Bild 18: Das Holzstlick hélt den Kolben gerade
wenn man Qen Zylinder aufsetzen will

ol & S
1

|&sst.

- Ist diesbe den entsprechenden Kolben
erfolgt, Zylinder aufsetzen (esist immer
besser dies zu zweit zu machen wenn man
keine Ubung hat).

- - Kolben einfadeln.
. . Bei 750er beide zusammen klar oder
E .. X - Bei Dreizylinder 180° erst den mittleren, dann
e J g Kurbelwelle etwas drehen, dass die duReren
K/ " e Kolben héher kommen, dann diese einfadeln
‘ — - Bei Dreizylinder 120° (in Fahrtrichtung
gesehen) Kurbelwelle so drehen, dass der
mittlere Pleuelfuld ca. 60° vor OT ist, der linke Pleuelfuf3 befindet sich dann ca. 60° nach OT. Diese beiden
kdnnen dann miteinander eingefadelt werden, danach Kurbelwelle in Laufrichtung drehen, so dass die anderen
beiden Ringsétze nicht wieder rausrutschen. Es geht sehr knapp zu, ist aber zu schaffen.

- DielLaufbuchsen in jedem Falle innen leicht eindlen, damit alles gut rutscht.

- Den Zylinder mit malZigem sehr gleichméigem Druck und kleinen Handschlégen nach unten driicken. Mit
auRerster Sorgfalt darauf achten, dass die Kolben winklig stehen und nicht verkanten.

- Wenn die Laufbuchse unten zu stark angefasst ist kann das Blech sich verklemmen zwischen Kolben und
Laufbuchsenfase.

- Wenn dles gut lauft driickt die Laufbuchsenkante den Blechstreifen nach unten zum Kolbenhemd und die Ringe
rutschen Uber die Fase sauber in dir Bohrung.

- Schellen entfernen, Blechstreifen entfernen und alles sollte gut sein.

- Nur beim 120° Motor ist es schwierig, die Kolben nacheinander einzufédeln, ohne dass ein anderer Kolben wegen
des Drehens der Kurbelwelle wieder so weit raus rutscht, dass der Olring wieder frei liegt. Ein Testversuch ohne
montierte Kolbenringe kann vielleicht helfen, dass du die Rethenfolge und die genaue Stellung der Kurbelwelle

besser siehst. Es gehort hier viel Fingerspitzengefihl dazu.
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- Um die Kolben sauber winklig zu halten wahrend sie in die Laufbuchse gleiten ist es ebenfalls hilfreich, schmale
Holzstreifen oder auch ein Alu- oder Stahlflachmaterial in entsprechender Stérke von 5 und 10 mm unter das
Kolbenhemd auf die FulRdichtung zu legen.

- Beim Drehen der Kurbelwelle nie die Steuerkette unten im Motor verklemmen, da ein einzelnes Glied so
geschwécht werden konnte, dass es spéater mal reift.

- Solche Sachen sind immer sehr schwierig zu erkléren, ich hoffe aber, dass dieser Text und die dazugehdrigen
Bilder (18) euch helfen, es besser zu machen. Gut Schraub!

Reifen fiur L averda

Welcher Reifen ist der richtige fur eine alte 2- oder 3-Zylinder Laverda, werde ich oft gefragt.

Ich selbst bin sicher Gber 16 Jahre Metzeler gefahren, vorne ME33 Laser, hinten ME99 oder auch hinten MES5 in
entsprechender Grofi3e.

Vor einigen Jahren hatte ich mal eine meiner 1000 Laverdas testhalber mit Bridgestone BT45 Reifen vorne wie hinten
versehen, da einige meiner Kollegen meinten, die wéren besser als das Metzelerzeug, womit sie vollig recht hatten.

Viele kleine Dinge, die mich schon oft gestort hatten, sind mit den Bridgestone Reifen verschwunden, vor allem bel Nésse
fuhlt sich das Motorrad deutlich besser und sicherer zum Lenken an. Der Fortschritt geht eben Uberall weiter und es lohnt
sich manchmal halt doch, von langjéhrig altbewahrtem auf neue Produkte umzusatteln.

Ich kenne auch Leute, die z.B. Avon Reifen befirworten, was sicher auch kein schlechter Reifen ist. Doch mdchte ich hier
eine ganz klare Empfehlung geben: Wenn ihr es noch nicht probiert habt, lasst beim néchsten Reifenwechsel einmal
Bridgestone BT45 aufziehen in der entsprechenden Grol3e, es wird sicher auch euch Gberzeugen wenn ihr eher zu der sehr
sportlichen Fahrergruppe zéhlt.

Gelbatterien

Taugen Gelbatterien fir eine Laverda? Diese Frage taucht auch immer haufiger auf.

Die meisten Kilometer im Jahr (Uber 10000) fahre ich normalerweise mit meiner 1000er Schark (1000er von 1975). In
dieser fahre ich schon seit 4 Jahren die wohl am weitesten verbreitete Gelbatterie der Marke Hawker, Baureihe Odyssey,
die spezidll fur Motorrdder konzipiert ist. Sie verrichtete sehr gute Dienste wahrend der ganzen 4 Jahre (ohne Regler nur
mit Gleichrichter). Sie startet mit ihren nur 17 Ah immer zuverldssig in jeder Situation, ich méchte sogar sagen obwohl sie
nur halb so gro3ist wie die riesigen 28 Ah Batterien dreht der Anlasser sogar besser.

Eine kleine Batterie, die voll ist startet zweifel sohne besser als eine doppelt so grof3e, die aber nicht wirklich voll geladen
ist. AuRerdem sollen die Gelbatterien generell einen htheren Startstrom haben.

In meiner 1000 RGS habe ich friiher pro Jahr bzw. alle 5000 — 8000 km eine Blei-Batterie verheizt (Plattenschluss) die
feinen Vibrationen des 120° Motors haben auch eine Varta Batterie problemlos gekillt. Die Gelbatterie hélt das problemlos
aus, wie dieses Jahr gezeigt hat, denn ich bin dieses Jahr vorwiegend mit der RGS gefahren, da meine 1000 Schark nach
gesamt fast 200000 km Gesamtleistung nicht nur mal wieder eine Motorenrevision bendtigt sondern auch das gesamte
Fahrwerk ist am Ende.

Meine 750S von 1969 hat jedoch schon 2 dieser Batterien gekillt, obwohl sie nur wenige 1000 km drin waren. Alsich jetzt
die Gelbatterie zum Winterschlaf ausbauen wollte, startete die Maschine gerade noch mit letzter Kraft. Alsich die
Gelbatterie rausholte, sah ich wieder das gleiche Problem wie damals. Das schwarze Plastikgehduse war im unteren Drittel
zum grofRen Telil in kleine Stiicke zerrissen. Eine weil3e Substanz dringt an einigen Stellen aus. Die Gelbatterie ist
schrottreif.

Ich werde auch diese einschicken um zu sehen, was der Hersteller meint, der das letzte Mal keine Garantie gelten lief3, mit
der Begriindung, dass dul3ere Einfliisse wie Siure oder Benzin das Gehéuse zerstort hétten (was auf keinen Fall sein kann).
Aulerdem l&ge eine Tiefentladung vor, was auf einen Kurzschluss hindeute (was genau so wenig sein kann). Aber
womoglich nur ein schwacher Kriechstrom, der bei [éngerem Stehen den Gelbatterien mehr zusetzt als einer Blei-Batterie.
Was genau los ist bleibt zu priifen. Der Boschladeregler arbeitet korrekt, so dass eine Uberladung auszuschlief3en ist.
Jedenfalls hatte ich mit einer Standard Blei-Batterie nie Probleme in dieser 750S von 1969, nur auf einmal mit den
Gelbatterien. Vielleicht vertragen sie die doch sehr harten Vibrationen gerade von meiner 750 von 1969 nicht. Wenn ich
mit der Analyse dieses Problems fertig bin werdet ihr esin einem spéteren Rundbrief lesen kénnen, sofern wir eure E-
Mail-Adresse haben.

E-Mail Kommunikation

Zwischendrin sai erwahnt!!!

Ich hasse, wie die meisten von euch jawissen, die Kommunikation per E-Mail.

Gerade Anfragen und Probleme lassen sich so nur schlecht und in einem zeitlich vallig inakzeptablen viel zu langen
Zeitraum | 6sen.

Ihr habt eine Frage, auf die wir eine Zwischenfrage haben, die ihr nicht richtig versteht weil sie zu technisch ins Detall
geht, worauf ihr wieder eine Mail an uns schickt und so geht das hin und her und es geht immense Zeit dabei drauf fur
beide Seiten.

Am Telefon kann man so was sehr viel schneller und préziser klaren, auch in Englisch. Denn ich kann sehr gut Englisch
reden und mich tiber Laverdaprobleme unterhalten aber ich kann keine englische E-Mail lesen, geschweige denn eine
englische Rickantwort verfassen, deswegen immer anrufen!

©Wiir freuen uns auf euren Anruf!
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Rund-E-Mail
Wo ich E-Mail liebe!!!!
Unser Super Massen-E-Mail-Programm finde ich toll.
Alle, von denen wir eine E-Mail Adresse haben, kommen darein (wird 1 —2 Mal im Jahr aktualisiert) und auf diesem Weg
erhalten diese Personen vor allem unsere Info-Rundbriefe wie diesen hier z.B. sobald sie fertig sind.
AuRerdem alle anderen wichtigen Infos wie

- wann keine Telefonzeit ist weil ich Laverda fahren gehe

- kurze Mitteilungen, z.B. das Ergebnis warum die Gelbatterien nun wirklich kaputt gegangen sind und viele andere

fur euch hoffentlich immer interessante Infos rund um Laverda.

Denn diese Infos an ca. 3000 bisher bei uns registrierte E-Mail-Adressen zu verschicken kostet lediglich 30 — 60 Minuten
online sein fur ein paar Cent. Briefe verschicken in dieser Grolienordnung ist einfach ein finanzielles Grauen und an alle
inzwischen fast 10000 Kunden weltweit geht einfach nicht.

@Super dass wir ein Massen-E-Mail-Programm haben. Nicht vergessen, her mit eurer E-Mail Adressel

Deine E-Mail-Adresse

Deswegen! Wenn du noch nie ein Rund-Mail von uns bekommen hast oder schon lange nicht mehr, dann haben wir
entweder keine oder eine falsche E-Mail-Adresse von dir.

Teile uns bitte schnellstmdglich am besten per Fax (am einfachsten fiir uns) deine E-Mail-Adresse zusammen mit deiner
vollsténdigen Adresse mit. Damit auch du immer topaktuell alle Laverda-Infos erhdltst. Zur Not schicke diese Infos an uns
per Mail an: info@laverda-paradies.de

Im Betreff unbedingt nur ,,Laverda 8888 angeben, da die Nachricht ansonsten von unseren Sicherheitssystemen gekillt
wird und zusammen mit den taglich 400-500 Viagra- und Sex-Werbemails ins Datenjenseits geschossen wird (wir schiitzen
uns vor allem Ublem aus dem Internet).

Also vor dem Weiterlesen sende uns erst mal deine E-Mail-Adresse, damit es nicht vergessen wird.

Zahnriemenkit im Primérantrieb einer 1000 L averda — nein danke
Wiein diesem Rundbrief geschrieben der Zahnriementest wéhrend der 19. Rally Pastis und warum dieses nicht wirklich
funktioniert.
Nachdem ich nach den 14 Tagen Pastis Rally wieder im Laverda-Paradies angekommen war, forschte ich erst mal tbers
Internet nach der Herstellerfirma der Syncroflex Zahnriemen. Wo ich mich Uber die Belastbarkeit dieser Zahnriemen
informiert hatte.
Ich verwendete von vorneherein den laut Deutschem Hersteller roten Racing Riemen, der ca 25 % mehr aushdlt, als der
wel 3e Standard-Zahnriemen.
Laut Vertrieb ist dieser rote Zahnriemen Generation 3 das beste, was das Hause Syncroflex zu bieten hat.
Bestandig gegen Ol, kann hohe Kréfte tibertragen und ist bis 100°C einsatzfahig.
Nur, wie der freundliche Herr der technischen Abteilung meinte, ist der Riemen, wenn alle 3 Faktoren aufeinander treffen
und vor allem in einem Motor, der jain der Regel mal mindestens 80 bis 100°C hat, im heilzen Ol lauft, vollig Gberfordert.
Dazu kommt noch, dass stéandig das Ol auf den Zahnriemenradern von den Zahnen des Kunststoffriemens verdrangt wird,
wodurch jeder Zahn stdndig zusétzlicher Belastung ausgesetzt ist. Vor alem vorne auf dem Riemenrad der Kurbelwelle,
wo nur wenige Zéhne im Einsatz sind.
Speziell an meiner RGS, wo ich das Problem hatte, habe ich mal einen Temperaturcheck gemacht. Am Testtag - sehr heil3
28°C Aulentemperatur - bin ich alen Verkehrsregeln gehorchend 30 km ins Hinterland von Konstanz gefahren.
Motortemperatur, die ich mit meinem Temperaturmessfiihlergerét (-50 bis +1250°C) im Ol direkt gemessen habe: 106°C.
In Frankreich hatten wir stellenweise 33°C Aul3entemperatur (gesehen an einer Anzeige an der Stral3e, die Zeit, Datum,
Temperatur angibt), dann bel extrem kurvigen Bergstral3en sehr ziigig unterwegs, kann die Temperatur mal leicht
womadglich auf 120 oder 130°C oder noch hdher steigen, womit der Zahnriemen vollig Gberfordert ist.
Ich sprach wegen dieser Probleme mit anderen Handlern, so weil3 ein holléndischer Handler von 2 Dreizylinder
Laverdafahrern, bei denen es wohl Probleme gab. Wobei hier nicht zu erfahren war, ob es sich um den in Australien
hergestellten Kit oder den von einem deutschen Handler nach Australischer V orlage nachgebauten Kit handelt.
) X Ich selbst hatte nach einem Rundmail wegen dieses Problems

Bild }9: Nicht nur Zahnaus_fall,_ das Drahtgeflecht eine Nachricht von einem Franzosen erhalten, bei dem sich der
zerstorte den gesamten Dreizylindermotor des Zahnriemen sehr viel schlimmer als bei mir aufgeldst hatte
Franzosen . . (siehe Bild 19). Sogar das Stahlgeflecht aus dem Riemenriicken

e hatte sich ausgel6st und alle Lager des Motors zerstort. Dies war

ein Zahnriemenkit australischer Herstellung.
Er mailte mir auch die englisch geschriebene Antwort des
Herstellers dazu, in der zu lesen war, es gébe eben Leute, die
mehr oder weniger Gas geben und Motoren, die mehr oder
weniger Leistung haben, sowie Fahrer, die mehr oder weniger
viel wiegen und dann kdnne es schon mal sein, wenn man zu
viel wiegt, einen starken Motor hat und auch noch Gas gibt wie
er auf der Rennstrecke, dass so was passiert.
Mir wurde im Ubrigen vom deutschen Hersteller vorgeworfen,
ich hétte die Teile nicht richtig eingebaut, so dass die Flucht der
beiden Riemenrader nicht stimmte und das hétte zum
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Zahnausfall geftihrt. Doch ich kann mit gutem Gewissen sagen, dass mein Haarlineal, mit dem ich die Flucht kontrolliert,
nicht krumm ist.

Es sei auch erwéhnt, dass sich zwei gemeldet haben, die den deutschen Zahnriemenkit verbaut haben, wo bisjetzt (ca.
Oktober 04) noch alles glatt 1auft.

Bel Peter aus Berlin hélt es seit 3 Rennen in seiner 1200 Rennlaverda (dirften zusammen keine 500 km sein).

Bruno aus Frankfurt ist immerhin schon ca. 2000 km gefahren bei wohl eher verhatener Fahrweise wie er meint.

Jeremy aus England hat in seiner 1000er einen Australischen Zahnriemenkitt montiert und féhrt diesen schon seit ca. 12000
Meilen. Hat ihn aber mal zwischendrin gewechselt. Und weil3 selbst um das Problem der M otortemperatur, aber in England
ist esjameist nicht so heil3.

Unterm Strich mdchte ich sagen, dass der Zahnriemenkit wahrscheinlich am besten fir die Rennstrecke taugt, wo der
Motor zwar belastet wird aber zur hohen Drehzahl auch hohe Geschwindigkeit und damit Kihlung hat. Denn die
Temperatur im Motor ist das diffizile Problem, die darf nicht dauerhaft Gber 90° sein.

- Wenn man in engen Bergstral3en rumheizt und das 2 Stunden oder eine Tankfullung am Stiick, wo immer eine
hohe Drehzahl anliegt, bei Geschwindigkeiten unter 100 km/h, heizt sich der Motor viel mehr auf als auf der
Rennstrecke.

- Und zum gemiitlichen Rumfahren am Sonntag Morgen taugt es sicher auch oder mal auf der Autobahn
langbrettern mit Vollgas, denn auch da wird wegen guter Kiihlung der Motor lang nicht so heil3 wie in engen
Bergstrafden.

- Bei den ganzen Zahnriemenkits, die es z.B. fir Harleys und alte englische Motorréader gibt, |&uft der Riemen nie
im Ol sondern trocken und wird durch den Fahrtwind gekiihlt, da funktioniert so was problemlos.

©Mit 2 lachenden Augen freue ich mich auf die Saison 2005 mit Primérkettenantrieb, denn ich wiege je nach Saison 75
+/- 2 kg, habe einen starken Motor und gebe gerne Gas in engen Bergstral3en und daf Ur taugt kein Zahnriemen.

Neue Telle

StoRdampfer Hagon und Koni = Ikon

Viele wissen das ja aus der Presse seit Jahren bekannt, Koni hat seinerseits die Produktion der Stereo-Stoldampfer
eingestellt und es gab nichts mehr.

Hierfir haben wir die Hagon Démpfer als sehr guten Ersatz in unser Programm aufgenommen.

Seit 1&ngerem gibt es die Konis wieder unter dem Namen Ikon und sie werden genau gleich in Australien produziert mit
dem verkauften Maschinenpark von Koni. Diese haben wir natlrlich auch im Programm unter

Bestell-Nr. 14-39 fur 750 Laverda Hagon Stol3ddmpferpaar fir 222,50 €

Bestell-Nr. 14-39A fir 750 Laverda Koni/lkon Stol3ddmpferpaar fur 335,00 €

Bestell-Nr. 53-32 fir alle Dreizylinder Laverda Hagon Stol3démpferpaare fir 222,50 €

Bestell-Nr. 53-32B fiir alle Dreizylinder Laverda Koni/lkon Stol3démpferpaar fur 335,00 €

Koni = 1kon fur 350 + 500 L averda
Naturlich gibt es die neuen Ikon Dampfer auch fur die 350-500 Laverda— 1 Paar fur 335,00 €

Dichtsatze fur_alte Konis

Um alte Stereo-Koni Federbeine bei Undichtigkeit reparieren zu kénnen, haben wir die Dichtsétze ebenfalls am Lager.
Diese passen nicht nur in die alten Konis fir Laverda, sondern in ale Stereo StolRdampferpaare von BMW Uber Ducati,
Guzzi, Honda, Laverda, Moto Morini, Suzuki, Yamaha und die, dieich nicht genannt habe. 1 Dichtsatz beinhaltet 2 x O-
Ringe und 2 x Kol benstangendichtungen, auRerdem erhaltet ihr dazu die Angaben, welches und wie viel Ol hinein gefillt
werden muss.

Unter der Bestell-Nr. ,Koni Dichtung” erhaltet ihr einen Dichtsatz fur ein Paar alte Koni Stof3dampfer fir 24,00 €.

Wir Gibernehmen natirlich auch die Arbeit die Konis zu revidieren, wenn ihr es wiinscht.

Benzinhahndichtung fir alte rechteckige Original-Benzinhahne (siehe Bild 20)

Fir die alten originalen rechteckigen Benzinhdhne gibt es ab sofort nur die innen liegende Dichtung einzeln, wenn diese
nichts mehr taugt. Das Material war 1 Jahr bei unsim Dauertest in unserer 750 S von 1969 montiert und funktioniert sehr
gut. Ein teures Werkzeug und hochwertiges bleifreibenzinfestes Gummimaterial legen den Preis auf 6,50 € pro Dichtung
flr einen Benzinhahn fest.

Unter der Bestell-Nr. 12-72 gibt es 1 x Dichtung fir Benzinhahn eckig — Stiick 6,50 €

Anlasser knopf Gehause 750 GT/S/SF (siehe Bild 20)

Das schwarze Gehause fir den Elektrikstarterknopf wurde aufwandig aus schwarzem Kunststoff herausgefrast.
Bestell-Nr. 9-1 Gehduse Anlasserknopf GT — Stiick 41,00 €

Gasund Chokezugverteiler 1 —2fiur alle 750er L averdas (siehe Bild 20)
Normalerweise ist dieses Teil aus Kunststoff bislang fur 9,00 € und war dann nicht mehilieferbar. Zuféllig erhielten wir
nur die eine Halfte davon, die andere Halfte und der Innenschieber habe ich aus Aluminium nachgefertigt.

Komplett kostet dieser Verteiler jetzt 15,50 €.
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Chokezugverteiler 1 — 3 fir alle 3-Zylinder Laverdas (siehe Bild 20)

Dieses Teil war schon seit Jahren nicht mehr lieferbar und obwohl man nur wenige im Jahr benétigt, habeich es
vollsténdig aus Aluminium herstellen lassen.

Bestell-Nr. 54-56 Chokezugpatrone Alu 1-3, Stiick 23,50 €

Bild 20: Alles aufwéandig aus dem Vollen gefrast Bild 21: Lampenhalterausleger 750 + 1000/1200-
und gedreht und endlich wieder lieferbahr 180° und neues Bremsgestange mit links-rechts
Gewinde

L ampenhalterausleger 750 GT/S/SF und 1000 -180° (siehe Bild 21)
Beide sind paarweise neu original getreu nachgefertigt.

Bestell-Nr. 59-53 + 59-54 Paar Lampenhalterausieger 1000 + 1200 -180° - Paar 98,00 €
Bestell-Nr. 26-27 + 26-27A Paar Lampenhalterausleger 750 GT/SF - Paar 98,00 €

Gestdnge neue L averda Bremstrommel (siehe Bild 21)
Das V erbindungsgestange zwischen beiden Hebeln der Bremstrommel und die dazugehdrigen Gabeln haben
normal erweise beidseitig ein M6 Rechtsgewinde.

Diese Gestadnge und die dazugehdrigen Gabeln haben wir neu fertigen lassen und zwar so, dass die eine Seite ein Rechts-
und die andere ein Linksgewinde hat. Auf diese Weise kann die Bremse stufenlos und ganz einfach synchronisiert werden.
Was normalerweise eine sehr aufwandige und ungenaue Sacheist. Ein Umristkit bestehend aus dem Verbindungsgestange

und 2 Gabeln fiir vordere oder hintere neue Laverda Bremstrommel gibt’s unter der
Bestell-Nr. 20-13A Kit Bremsverbindungsgestdnge — Satz fur eine Bremstrommel 47,00 €

Gabelfeder fur 1000 SFC mit 41,7 mm M 1R Gabel

Eine spezielle Gabelfeder, die die originalen Federn ersetzt, haben wir in eéinem aufwandigen Fahrversuchstest erprobt.
Und ist ab Lager lieferbar fir ale, die Probleme mit der Gabel haben, was das Ansprechverhalten angeht (Gabel zu hart

und bockelig) wird diese Feder helfen, sofern es nicht an den inneren Dampferelementen liegt.
Bestell-Nr. 90-72 — Paar Gabelfedern 41,7 mm Gabel — Paar 94,50 €

Andy Wagner auf seiner 75cm? L averda von 1954
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Bild 22: Poster 95x65 cm auf Hochglanzpapier farbig sind 40 Laverdamodelle
abgebildet Stiick 19,00 €

L averda Poster (siehe

Bild 22)

Aus einem Restbestand haben wir
einige dieser sehr schénen Poster
erhalten. Auf Hochglanzpapier in der
Grofe 95x65 cm sind 40
verschiedene Laverdamodelle farbig
von 1950 bis 1993 abgedruckt.
Bestell-Nr. 0-12 Laverda Poster
95x65 cm — Stiick 19,00 €

Auspuffkrimmer lang
fur SF1-SF2 und SF3
(sehe Bild 23)

Seit langem haben wir die l&ngeren
Krimmer im Programm, Bestell-Nr.
18-36A und 18-37A fiir 230,00 € pro
Paar.

Mit diesen l&ngeren Krimmern kann
die grof3e Interferenzkammer unter
dem Motor wegfallen, was vor alem
mehr Bodenfreiheit fir Schréglage
zul &sst.

Auf unsere Anregung hin hat der
Hersteller diese neu konstruiert, so
dass jetzt vor dem Motor ebenfalls
wie bei den dlteren Modellen 750S
und SF ein Verbindungsrohr vor dem
Motor angebracht wurde, was der
Leistung und der Laufkultur des
Motors zugute kommt. Unter der
Bestell-Nr. 18-36A und 18-37A wird
seit Anfang 2004 nur noch der neue
verbesserte Kriimmersatz verkauft fur
365,00 €.

Bild 23: Neue Version der verlengerten Kriimmer Bild 24: Nahezu rostfreie Bremsenringe Durchmeser
far 750 SF 1-3 280 mm, die richtigen Bremsbel &ge missen wir erst
noch finden!

Bremsscheibenringe ausrostfreiem Material (siehe Bild 24)

Die Aulzenringe der 280 A Bremsscheiben fiir die 750er und 1000-1200 -180° Dreizylinder haben wir seit Anfang 2004
einen Mustersatz aus rostfreiem Material im Test, nur haben wir immer noch keine dazu passenden Bremsbel 8ge gefunden,
von denen man sagen kann, das bremst hervorragend. N&chsten Sommer bel Mai- und Pastis-Rally geht es weiter mit
ausgiebigen Testfahrten trocken wie im Regen, wo weitere 12 Bel&ge verschiedener Hersteller gepruft werden biswir den
richtigen gefunden haben. Verschiedenes von Fa. Lucas und Ferodo hat leider nur sehr schlecht funktioniert. Wir werden
auch dieses Problem |6sen, und sobald eine akzeptable L dsung vorliegt, werden wir ein entsprechendes Rundmail
verschicken, vorausgesetzt wir haben deine E-Mail-Adresse, damit du topaktuell informiert wirst.
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Standrohrefir 35 und 38 mm A Ceriani und Marzocchi Gabel
Folgende Standrohre sind bald neu lieferbar, wenn eure alten verschlissen oder krumm sind. Bei Bestellung mit unserer
Katalog Nr. immer A und Lange des Standrohres angeben (sehr wichtig).

- /AE35x Lange 595 mm fir Marzocchi Gabel 350 + 500 Laverda

- AE35x Lange 584 mm fir Ceriani Gabel fur alle 750er mit Trommelbremse

- AE38xLange 570 mm fir Ceriani Gabel 750 + 180° Dreizylinder

- AE38xLange 595 mm fir Ceriani Gabel 750 + 180° Dreizylinder

- /38 x Lange 630 mm fir Marzocchi Gabel 1200 + 120° Dreizylinder

- /38 x Lange 660 mm fir Marzocchi Gabel 1200 + 120° Dreizylinder

- dleTypen kosten neu das Stiick 153,00 €, das Paar also 306,00 €

Zu bemerken ist, dass sehr viele Standrohre sehr billig angeboten werden, die vom Aher 0,02 — 0,05 mm kleiner sind als
die originalen. Wodurch ein viel zu grof3es Spiel in der Gabel entsteht, was sich fahrtechnisch sehr negativ bemerkbar
macht.

- Ein 35 mm Standrohr muss einen A von 34,98 — 34,99 haben

- Ein 38 mm Standrohr muss einen A von 37,98 — 37,99 haben

Eine Toleranz bis 34,97 bzw. 37,97 ist noch im Beeich des akzeptablen, aber ales was noch kleiner ist ergibt Probleme.
Wir haben extra Standrohre fertigen lassen, die diese Probleme nicht haben.

Preisein den Katalogen

Generell sind die allermeisten Preise tiber Jahre stabil, allein schon wegen unseres immensen Vorrates an alen einzelnen
Positionen. Wie ich meinen Computer zu diesem Satz hier befragt habe, kdnnen wir aktuell fir Zwei- und Dreizylinder-
Laverdas 3478 Positionen ab Lager liefern.

Dennoch gibt es naturlich wenige Ausnahmen, wo die Teuerung so stark ist, dass der Preis mitten im Jahr gedndert werden
muss.

In unseren 750 Katalogen 2002 — 3. Auflage z.B. haben sich bis heute gerade mal knapp 40 Teile verteuert in zwei Jahren,
ich meine dasist doch echt in Ordnung.

Dennoch eventuelle einzel ne unvorgesehene Preisanderungen sind lediglich in unserem Internetshop beriicksichtigt. Bitte
dort nachsehen.

Der Winter ist bald vorbei

Sehr viel Zeit habeich dieses Mal in diesen Rundbrief investiert nachdem es zwei Jahre keinen mehr gab und jetzt wo er
fertigist gilt es zligig an einige Auftrdge zu gehen, die bereits hier sind.

Wieimmer ist esleider jeden Winter so, dass unsere Kapazitdt meistens nicht fir alle Auftrége reicht.

Deswegen solltest du schnellstméglich einen Termin mit uns ausmachen um sicher zu stellen, dass deine Laverda auch auf
das Frihjahr fertig ist.

Die allerbesten Wiinsche zum neuen Jahr 2005 wiinscht

Andy Wagner + Team

Andy Wagner auf seiner 1200 Motodd MK3




