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Laverda 1000 »y AJS V4 Kompressor
Starker Drilling TNEIE a1 Druckvoller Vierer
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1971 prasentierte Laverda auf dem Mailander Salon mit der
1000er nicht nur den gréBten Dreizylinder, sondern das
GroBserienmotorrad mit dem gréBten Hubraum (iberhaupt.
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Lawverda 1000
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Eines der wenigen nicht-

italienischen Bauteile: japanische
Nippon Denso-Instrumente

Rahmenrohre und Auspuffanlage fiihren
unter dem Motor hindurch und geben
die Sicht auf das komplette Triebwerk frei

Der ungewoéhnliche, iiber Stirnverzahnun-

gen in fiinf Elemente geteilte Lenker lasst

sich raumlich nach Belieben verstellen
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TexT: WALDEMAR SCHWARZ; FOTOS: FACT

er Paukenschlag gelang den Laverda-

Strategen griindlich. Zwar waren seit
Jahren immer wieder Bilder von Prototypen
einer Dreizylinder-Laverda durch die Pres-
se gegeistert, doch als diese Ende Novem-
ber 1971 dann endlich auf der Messe stand,
iiberraschte sie das Publikum gleichwohl.
Aus der urspriinglich auf dem ohc-Zweizy-
linder basierenden Konstruktion hatte sich
ein vollig eigenstdndiges Triebwerk mit
zwei oben liegenden Nockenwellen und
iiber TassenstoBel betdtigten Ventilen ent-
wickelt. 1000 cm® und 80 PS sagten der ja-
panischen Konkurrenz den Kampf an: Die
Honda CB 750 mischte zwar schon den
Markt auf, Kawasakis Z 900 stand aber erst
im Herbst 1972 auf der IFMA. Doch damals
wie heute (und wahrscheinlich noch iiber-
morgen) hielten die Japaner ihre neuen
Projekte moglichst lange geheim, zeigten
sie der Offentlichkeit erst, wenn sie pro-
duktionsreif waren. Die Italiener pflegten
eher den umgekehrten Ansatz, machten
viel Wind um Vorserienmodelle, um bis zur
Serienreife noch einige Zeit ins Land gehen
zu lassen: Laverda lieferte erst 1973 die
ersten 1000er aus — mit Trommelbremse
im Vorderrad. 1974 ersetzte diese eine
Doppelscheibenbremse mit Brembo-Zwei-
kolben-Festsdtteln.

Erst 1975 bekam die Redaktion MOTOR-
RAD endlich diese Version fiir einen ersten
Test in Ausgabe 8/1975, der insgesamt du-
Berst positiv ausfiel, auch wenn der Tester
beispielsweise das harte Fahrwerk monier-
te: ,Die groRe Laverda fillt ganz und gar
aus dem Rahmen ihrer Hubraumklasse. Sie
ist eine reinbliitige Sportmaschine, deren
Auslegung voll auf diesen Verwendungs-
zweck — und nur auf ausschlieBlich diesen
zielt.“ Ungeachtet solcher Lorbeeren hatten
die japanischen Hersteller die groRe Laver-

da mittlerweile in Sachen Leistung {iber-
holt und lagen preislich deutlich unter dem
10000 Mark teuren Drilling.

Wie wirkt die 1000er-Laverda mehr als
30 Jahre spdter? Wuchtig steht der Drei-
zylinder im Rahmen, wie ein ewiges Monu-
ment in Stahl und Aluminium gemeiBelt.
Wuchtig breitet sich das Kurbelgehduse
aus, wie fiir einen Mehrscheiben-Wankel-
motor konstruiert. Wuchtig schlieBen die
charakteristischen kantigen Ventildeckel
Zylinder und Zylinderkopf oben ab. Wuch-
tig dominieren der satt 200 Millimeter gro-
Be Scheinwerfer und der Rahmen mit dem
ellenlangen Steuerkopf die Frontansicht.

Das von MOTORRAD CLASSIC getes-
tete 1977er-Modell verfiigt bereits iiber
Gussrdder und eine Scheibenbremse im
Hinterrad, doch motorseitig hat sich seit
dem Urmodell nichts Wesentliches gedn-

dert. Mit der ungewohnlichen Kropfung
der Kurbelwelle — der mittlere Hubzapfen
ist gegeniiber den beiden duBeren um 180
Grad versetzt — wollten die Ingenieure
einst freie Massenmomente eliminieren.
Sicher spielten auch Uberlegungen eine
Rolle, es aus Prinzip anders zu machen als
andere Triple-Konstrukteure. Erst 1982
schlossen sie sich der Dreizylinder-iib-
lichen Krépfung von jeweils 120 Grad Ver-
satz an. 80 DIN-PS bescheinigte der Her-
steller der Laverda 1000, 78 PS blieben da-
von im Kraftfahrzeugschein iibrig. Damit
spielte sie neben einer Kawasaki Z 900 in
der obersten Zweiradliga, auch wenn sie
deren Hochstgeschwindigkeit mit 209,4
km/h knapp verpasste.

So imposant die Erscheinung der Laver-
da ist, so wenig entgegenkommend zeigt
sich sie bereits im Stand: Der Fahrer muss
nicht einmal besonders klein oder kurzbei-
nig sein, um die Laverda wie eine Ballerina
nur auf den FuBspitzen stehend ausbalan-
cieren zu konnen, den Oberkdrper dabei
iiber den langen Tank gestreckt. Der Len-
ker ldsst sich zwar dank je zweier Stirnver-
zahnungen zu beiden Seiten der Klemmung
vielfdltig justieren, doch insgesamt kann
die fiir damalige Verhiltnisse duBerst in-
novative Ergonomieldsung nichts an der
gestreckten Sitzposition dndern. Die Kupp-
lung fordert iiberdies energischen Zugriff
und stdhlt iiber kurz oder lang die Mus-
keln, so sie nicht vorher erschlaffen.

Lassen wir den opulenten Drilling zu
Wort kommen: Horbar miiht sich der An-
lasser, die dicken Kolben {iber den oberen
Totpunkt zu wuchten, aber irgendwie ge-
lingt es ihm jedes Mal auf den letzten
Dreh, dem Triple Leben einzuhauchen,
notfalls mit kurzer Hilfe des Chokes. Am
ndchsten kommt die Akustik englischen
Gleichldufern, doch irgendwo ist noch der
Sound einer Honda CB 450 versteckt.
Guttural aus niederen Drehzahlen — man
meint, jeden einzelnen Verbrennungstakt
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AUF ACHSE Laverda 1000

Drei in eins in zwei: Die drei Kriimmer Zwei Brembo-Zweikolbensattel sorgen Der Fachmann staunt, der Wanderer
laufen unter dem Getriebe zusammen und fiir gute Verzégerung, jedoch nur, wenn wundert sich: Der gallische Albverein war
enden in zwei konischen Schalldampfern der Fahrer beherzt zugreift von der Laverda hochst angetan
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wahrzunehmen - wummert der Dreizylin-
der in Basslage, ein bisschen wie ein groB-
volumiger GroRkolben-V8, an dessen raues
Klangbild die unregelméRige Ziindfolge des
1000ers erinnert. Bei hoheren Drehzahlen
geht das sonore Wummern in regelrechtes
Donnern {iber, als wolle der Triple den Fah-
rer durch die Trichter verschlingen. Doch
das Inferno kann nicht nur laut, es setzt
sein Donnern auch physisch in strammen
Vorwirtsdrang um. Im Stakkato reifit der
groBe Drilling die Laverda nach vorn, ohne
in irgendeinem Drehzahlbereich Schwiche
zu zeigen. Das Spitzenpotenzial unter den
Motorrddern der 70er-Jahre untermauert
der vom Laverda-Spezialisten Willi Werndl
toprestaurierte Triple heute noch: Gerade-
zu spielerisch schiebt der 1000er die Fuhre
plus Fahrer in jedem Gang an. Und gibt
trotz oder vielleicht gerade wegen der un-
gewohnlichen Kurbelwellenkropfung un-
missverstdndlich zu verstehen, dass sich im
Motor erhebliche Massen auf und ab be-
wegen. Markige Vibrationen, die mit stei-
gender Drehzahl an Intensitdt zunehmen,
teilt der Drilling iiber Lenker und FuB-
rasten aus. Hinter den fiir kernige Lebens-
duBerungen bekannten Zweizylinder-Laver-
da muss dieser Triple nicht zuriickstehen.
Auch das Fahrwerk hat seine ganz eige-
ne Dynamik. Auf ebenen Fahrbahnen
nimmt es das Temperament des Drillings
noch relativ gelassen hin. Bei Bodenwellen
in Schrdglage beginnt das Chassis dann
aber schon mal zu riihren, stellt sich zum
Teil unwillig auf und st6Rt an die Grenzen
seiner Stabilitdt. Dabei ist die Laverda mit
aktuellen Metzeler besohlt. Eine Kawasaki

Z 1000 des gleichen Baujahrs beispiels-
weise beherrscht mit moderner Bereifung
diese Disziplin deutlich besser.

Zudem spiirt der Fahrer wenig Riickmel-
dung vom Vorderrad. Er fiihlt sich entkop-
pelt, die Lenkung vermittelt kaum Kontakt
zur Fahrbahn. Auch in Sachen Handlichkeit
reicht die 1000er nicht an die gleich
schwere Konkurrenz aus Japan heran, egal
ob es am hoheren Schwerpunkt oder der
Fahrwerksgeometrie liegen mag. Mit 249
kg attestierte die MOTORRAD CLASSIC-
Waage der Italienerin nahezu das gleiche
Gewicht wie der Kawasaki Z 1000. Wéh-
rend die Gabel zwar straff abgestimmt ist,
aber Bodenunebenheiten noch ordentlich
absorbiert, teilt die hintere Federung mit
den Nachriistfederbeinen von Koni dem
Fahrer die Fahrbahnbeschaffenheit dhnlich
hart mit wie die originalen Bauteile.

Dafiir glinzen die Bremsen, die zu ihrer
Zeit das MaB der Dinge waren. Die Brembo-
Anlage mit den Zweikolbenfestsdtteln ver-
langt zwar strammem Zugriff, beift dann
aber auch heute noch krdftig in die Guss-
scheiben, die einen hohen Reibwert garan-
tieren. Dass sie bereits nach einer Nacht in
einer feuchten Garage Spuren von Flugrost
zeigen, nimmt man dafiir gern in Kauf.

Die Laverda 1000 verlangt Einsatz
vom Fahrer, egal ob beim Lenkimpuls, zum
Kuppeln oder an der Schaltung. Ebenso un-
verfdlscht teilt der Motor sein Befinden
dem Fahrer akustisch und durch Vibratio-
nen ungefiltert mit. Kein Wunder, dass La-
verda das Stigma ,Landmaschinenfabrikant®
lange nicht ablegen konnte; die 1000er-
Dreizylinder-Maschine erinnert in einigen
Eigenschaften an Produkte aus dem Agrar-
bereich: Sie zu fahren bedeutet, krdftig zu-
zupacken und mit dem ganzen Kérper Ein-
satz zu zeigen. Ein echtes Minnermotorrad
mit ureigenem rustikalen Charme und
einem hohen Grad an Exklusivitat. O

TECHNISCHE DATEN

MOTOR

Luftgekdihlter Dreizylinder-

Bauart
Reihenmotor, zwei Ventile
pro Zylinder, iiber zwei oben
liegende Nockenwellen und
TassenstoBel betatigt

Bohrung 75 mm

Hub 74 mm

Hubraum 981 cm’

Verdichtung 9,0:1

Leistung 78 PS bei 7800/min

Drehmoment 75 Nm bei 7000/min

Gemischaufbereitung

Dell'Orto-Rundschieber-
vergaser mit Beschleuniger-
pumpe, PHF 32, @ 32 mm

ELEKTRISCHE ANLAGE

Starter

E-Starter

Lichtmaschine

Wechselstrom, 12V, 125 W

Ziindung Unterbrechergesteuerte
Batterie-Spulenziindung

KRAFTUBERTRAGUNG

Primartrieb Triplex-Rollenkette

Kupplung Mehrscheiben-Olbad

Getriebe Fiinfgang, klauengeschaltet

Sekundarantrieb

Kette

FAHRWERK

Rahmenbauart

Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr

Radfithrung vorn

Telegabel, @ 38 mm

Radfihrung hinten

Zweiarmschwinge aus
Stahlrohr, zwei Federbeine

Federweg vorn/hinten 130/90 mm
Réder Gussrader
Reifen vorn 3.50V 18
Reifen hinten 4.00V 18

Bremsen vorn

Doppelscheibenbremse,
2 280 mm, Zweikolben-
festsattel

Bremsen hinten

Scheibenbremse, @ 280
mm, Zweikolbenfestsattel

MASSE UND GEWICHTE

Radstand 1486 mm
Gewicht vollgetankt 249 kg
FAHRLEISTUNGEN

Héchstgeschwindigkeit 209 km/h

(MOTORRAD-Messung)

Beschleunigung 0-100 km/h

47s

PREIS

9995 Mark (1977)

HERSTELLER

Moto Laverda Spa,
Breganze, Italien
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