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1101 testet LAVERDA 1000

Laverda — diesen wohlklingenden Namen |aBt
der Kenner genuBvoll auf der Zunge zergehen.
Ende der fiinfziger Jahre standen erstmals La-
verda-Viertakter, damals noch mit kieinerem
Hubraum, in Mailand und auf anderen inter-
nationalen Ausstellungen; die Geschichte der
Laverda-Motorrader ist also noch relativ jung
und ohne altehrwiirdige Patina — vielleicht ist
dasgutso.Neue Besen kehren bekanntlich gut.

VERDA

Links oben und unten: Es ist — im
wahrsten Sinne des Wortes — ein Bild von
einem Motorrad! Selbst

240 Kilogramm Lebendgewicht,

7000 Kubikzentimeter Hubraum und die
daraus resultierenden 78 PS

wurden mit sidléndischer Eleganz zu
einem GuB verarbeitet.

Nur hétte man zugunsten des

Komforts bei der Sitzbank

auf die sportliche Linie etwas verzichten
kénnen.

Oben: Die — in Fahrtrichtung

gesehen — rechts auf dem Kurbelzapfen
sitzende Lichtmaschine

sorgt fiir eine Stérung der

Symmetlrie.

et | WNay
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Technische Daten und MeBwerte Laverda 1000
Motor Fahrwerk Wartung
Luftgekiihiter Draizylinder-Viertakt-Reihen- Doppelschleifen-Rohrranmen mit einfachem Erste Inspektionen bei . 500/1500 km
motor, quer stehend zur Fahrtrichtung ein- Oberrohr. Olgeddmpfte ,Ceriani“-Teleskop- dann altel o 0 ne R 2500 km
gebaut. Leichtmetallzylinderblock mit eingezo-  gabel, Standrohr ¢) 38 mm, Federweg
genen GuBlaufbuchsen. Bohrung x Hub 76 mm 130 mm, Dampferdl 200 ccm , Total Equivis 10*. MeBwerte

X 74 mm; Gesamthubraum 980,27 cem. Ver-
dichtung 9.0; Nennleistung 78 DIN-PS bei
7750/min, max. Drehmoment 7,67 mkg bei
7000/min, spezifische Leistung 79,6 PS/L,
Leistungsgewicht naB 3,12 kg/PS, mit 70 kg-
Fahrer 4,01 kg/PS. Mittl. Kolbengeschwindigkeit
bei Nenndrehzahl 19,1 m/s, pro 1000/min

2,466 m/s. Stahikurbelwelle aus Elnzelteilen
zusammengepreBt, vierfach in Rillenkugel-
lagern gelagert, PleuelfiiBe in Nadellagern,
Kolbenbolzen gieitgelagert. Mittlerer Hubzapfen
um 180° zu den duBeren versetzt. NaBsumpf-
schmierung durch Zahnraddlpumpe, Motordl-
inhalt 3 L SAE 20 W 50.

Vergaser

Drei Dellorto-Zentralschwimmervergaser mit
Beschleunigerpumpe. PHF-32-AD / PHF-32-AS-
Mitte; ¢ 32 mm. Schieberbetétigung tber
Seilzug und Gesténge desmodromisch mit
Hilfsfeder. Hauptdiise 120, Leerlaufdiise 55.
Trockenluftfilter ausblasbar.

Kraftiibertragung

Mehrscheibenkupplung im OGlbad. Primér-
antrieb Uber Tripiex-Rollenkette; iy i = 2,04
Sekundarantrieb (ber Einfach-Rollenkette
5/8" x 3/8"; iyee = 2,105. Klauengeschaltetes
Filinfganggetriebe, Gangstufen: 2,618/1,883/
1,373/1,173/1. Gesamtstufen: 11,24/8,09/5,89/
5,04/4,294. Geschwindigkeit im letzten Gang
pro 1000/min KW-Umdr. 28,22 km/h.

Elektrische Anlage

Kontaktlose Bosch-Ziindanlage, Wechselstrom-
generator 12 V 125 W auf Kurbelzapfen.
Ziindzeitpunkt nach Markierung {(Wert u. a.).
Ziindkerzen Bosch W 240 T 2, Batterie 12 V/27
Ah. E-Starter 0,5 PS. Scheinwerfer ¢¢ 180 mm
H4; Riicklicht/Stopplichtlampe 18/5 W; Blink-
lampen 18 W; Instrumentenbeleuchtung 1,5 W;
Kontrollampen 3 W.

Ausweichempfehlung: ATF-OI. Hinterrad-
schwinge in Gleitlagern mit dreifach ver-
stellbaren Federbeinen, Federweg 90 mm,
Lénge zwischen den Augenmitten 343 mm.
Radstand 1486 mm, Lenkwinkel n. a.,
Nachlauf n. a.

Réder/Bremsen

Vorn 3.50 .V 18; 2,0--2,2 atil. Hinten 4.00 V 18;
2,2—2.4 atl (nach Testerfahrung 2,4/2,6 atil);
Abrollumfang 2,02 m. Vorn hydraulisch be-
tétigte Doppelscheiben-Bremsanlage, ¢ 280
mm; hinten ber Sellzug betétigte Duplex-
Trommetbremse, ¢ 230 mm, Backenbreite
30 mm. E

Abmessungen/Gewichie

Lénge 2220 mm, Breite ohne Lenker 660

mm., Héhe bis Oberkante Instrumente 1150
mm, Bodenfreiheit 170 mm, Sitzhthe

840 mm, Lenkerbreite 630 mm, Fufrasten

zu Sitzflédche 480 mm, Tankbreite am Knie-
schluB 280 mm, nutzbare Sitzbanklange

580 mm, nutzbare Sitzbreite vorn

210 mm, hinten 230 mm, Wendekreis

4200 mm. Gewicht voilgetankt mit Werkzeug
und Ol 243 kg, davon vorn 115 kg, hinten

128 kg (47%/53%). Mit 70 kg schwerem
Fahrer vorn 147 kg, hinten 166 kg (47%:/53%).
Zuléssiges Gesamtgewicht 420 kg. Tankinhalt
nach Werksangabe 20,5 L, nach Testerfahrung
18 L, davon ca. 2 L Reserve.

Ausriistung/Zubehér

Tachometer mit Tageskilometerzihler, 20er/
10er/5er Teilung, MeBbereich 0—240 km/h.
Mechanischer Drehzahlmesser, 1000er/500er/
250er Teilung, MeBbereich 0—11 000/min, roter
Bereich ab 6500/min. instrumenten 87 mm,
Mittenabstand 125 mm, beleuchtete Skalen.
TankverschluB nicht abschliefbar. Farbauswahi:
tiirkis, dunkelgriin, orange, hellblau, silber,
schwarz. Ab Werk lieferbares Zubehér:
Sturzbligel, Gepéckirager.

(gemessen mit 70 kg schwerem Fahrer in Le-
der-Rennkombi; Klammerwerte {} mit 2 Perso-
nen = 140 kg Zuladung)

0— 40km/h . 1.4s ( 2,18)
0— 60 km/h 23s (32s)
0— 80 km/h 34s ( 468
© 0—100 km/h 47s (63s)
0—120 km/h 63s ( 82s)
0—140 km/h 82s (10,6 s)
0—160 km/h 11,0s (14,2 s)
Hochstgeschwindigkeit
mit zwei Personen 185,9 km/h
solo aufrecht sitzend 191,2 km/h
solo langliegend 209,4 km/h
Verbrauch
Superbenzin
Autobahn, Schnitt ca. 130 km/h 8,3 L/100 km
LandstraBe, Schnitt ca. 90 km/h 6,1 L/100 km
Testverbrauch . . . . . . 6,9 L/A100 km
Aktlonsradius . . . ca.260 km
Olverbrauch ca. 0,3 L/1000 km
Preis
DM 9000,—
Hersteller

Moto Laverda spa; Via Mazzini 39 a;
Breganze (Vicenza): ltalien.

imporieure

Deutschland: Firma Edmund Biihler; 7 Stuttgart,
Bismarkstr. 53/1

Schweiz: L. Zecchini, 8413 Neftenbach,
Tassallmend

Roland Borel, 1002 Fully, Roches 2

Usterrelch: Lois Sulzbacher, 4070 Eferding,
Raffelding 26 )
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Ohne groBe Schndrkel préasentiert sich
das dreizylindrige 78pferdige Kraft-
paket der Laverda 1000 mit den
zwei obenliegenden, durch
Kette angetriebenen Nok-

kenwellen. Der Priméra

trieb iiber die Triplex-Rd
Jenkette sitzt unter dem

polierten Deckel.




aB sich diese Firma dank ihres
Dschn-ell erworbenen ausgezeich-

neten Rufs in der Motorradwelt
bereits fest etabliert hat, ist hinreichend
bekannt. Serienmaschinenrennen und
eine immense Begeisterung aller Ver-
antwortlichen schufen unter anderem
die Grundlage fiir ihre qualitativ hoch-
wertigen Produkte. Mit der Krdnung
des Laverdaprogramms, der schon seit
Jahren zum ,ewigen" Ausstellungsob-
jekt degradierten 1000er — die jetzt
endlich auch bei uns in Deutschland
ganz reguldr zu haben ist — befaBt sich
unser Test.

Fahrwerk

Die Laverda 750 SF fallt bekanntlich
durch ihren unorthodoxen, unten offe-
nen Briickenrahmen etwas aus dem
Bereich des Gewohnten. Obwohl sich
diese Konstruktion trotz anfangs laut-
gewordener Bedenken tadellos be-
wahrt hat, ist man bei der 1000er zum
vollwertigen  Doppelschieifenrahmen
zuriickgekehrt.

Welche Griinde dies auch immer haben
mag, so wirki das neue Fahrwerk auf
den Betrachter doch sehr, sehr beruhi-
gend. Der Blick fallt auf den massigen
Steuerkopf, der die Ceriani-Gabel in
groBdimensionierten Kegelrollenlagern
fihrt (allerdings soliten jene etwas
sorgféltiger gegen Schmutz geschitzt
sein), auf die tadellosen Muster-
schweiBnahte (mbégen die Séhne Nip-
pons hier vor Neid erblassen) und auf
die breite, in Bronzebuchsen gelagerte
Hinterradschwinge — nimm dir noch
mal ein Beispiel, Japan!

Das Gesamtbild dieser Maschine wird
gepragt durch die sportlich rassige Li-
nie, die wohl nur italienischen Herstel-
lern von Motorradern hundertprozentig
glickt. Zudem hat man es verstanden,
sehr praktische Details mit dieser Ele-
ganz zu vereinen: Die drei Auspuff-
krimmer werden unter dem Motor in
ein Rohr zusammengefiihrt, das sich
wieder teilt und in die beidseitig in
Silentblocs am Rahmen befestigten,
sehr wirkungsvollen Schalldampfer

mundet. Dies bewirkt einerseits das .

recht aufgerdumte, gar nicht monstrése
Aussehen dieser Tausender; anderer-
seits ist die Anordnung der Auspuffan-
lage in der beschriebenen Art verant-
wortlich flr die Taisache, daB die La-
verda zwar keine groBe Bodenfreiheit
besitzt — wozu auch? —, jedoch Schrag-
lagen maéglich sind, deren Grenzen al-
lein durch die Reifenhaftidhigkeit dik-
tiert werden: nichts streift! Und damit
sind wir mitten im Fahrvergnligen:

Die Sitzposition entspricht voll und
ganz der Betonung des sporilichen
Charakters dieses Fahrzeugs; die Bei-
ne sind nicht zu stark angewinkelt, der
Oberkdrper bleibt — ganz gleich, in
welcher Stellung sich der universell
verstellbare Lenker befindet — immer
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etwas nach vorn gebeugt. Mit diesem
Universallenker will man wohl dem
Wunsch nach ganz individueller Anpas-
sung desselben an Fahrstil und Kérper-
groBe des Fahrers entsprechen; tat-
séchlich sind vom extrem tiefen Stum-
mellenker bis zum gemaBigten Touren-
lenker alle nur erdenklichen Positionen
mdglich — sofern man den serienmagi-

gen kurzen Bremsschlauch gegen einen-

langeren austauscht. Erfreulicherweise
bleibt diese Anpassungsfreudigkeit
nicht auf den Lenker beschrénki: FuB-
rasten und die FuBhebel sind indivi-
dueller Anatomie angleichbar.

Uberrascht konstatierten wir, daB man

sich wahrend der Fahrt auf diesem Ge-
schoB auf einer viel kleineren Maschine
wahnt — so handlich und leicht 148t
sich die groBe Laverda um enge Keh-
ren schwenken; der Verdacht einer ge-
wissen Kolossalitdt, den man in Ge-
danken an einen Liter Hubraum zwi-
schen zwei Radern zweifelsohne hegt,
wird hierdurch nachhaltig aus der Welt
geschafft. Leider war der groBe Kur-
venspaB auf StraBen minderer Ordnung
schnell vorbei; nicht, daB das Fahrwerk
dabei gravierende Mangel zeigie —
nein, nein, zumal selbst die berlichtigte
Autobahnléngsrille sowie Uberstehen-
de Fahrbahnmarkierungen (die ,wei-

‘Ben Striche") bei italienischen Fahr-

werken ihren Schrecken verloren zu
haben scheinen; was den Laverda-Fah-
rer auf schlechten StraBen bremst, ist
die knippelharte Federung, die den
schnellen Mann iberdeutlich an die
Lage von Nieren und Magen erinnert.
Um dieses Problem dem Leser bildlich
vor Augen zu fiihren, sei hier erwéhnt,
daB die Hinterradfederung — Maschine
mit 80 kg-Fahrer und Zweizentner-So-
zius belastet — auf Ubelsten Schlag-
I6chern selbst bei weichster Stellung
der Federbeine auch nicht anndhernd
zum Durchschlagen zu bringen war.
Warum muB denn das so sein?! Das
Vorderrad verlor auf sogenannten
WaschbretistraBen mitunter den Bo-
denkontakt: auch dies ist eine Auswir-
kung der zu harten Gabel. Die Damp-
fung der Federelemente paBie zwar
sehr gut zu deren Federkennung, ist
aber infolgedessen ebenfalls zu straff.

Das Argument, eine sportlich straffe
Federung erhdhe die Fahrsicherheit,
zieht heute l&ngst nicht mehr; aus eben
jenem Lande wird seit geraumer Zeii
anhand von Fahrwerken mit langen
Federwegen. und relativ weicher Fede-
rung, die eine vorbildliche StraBenlage
besitzen, der stichhallige Beweis des
Gegenteils geliefert — siehe z. B, Guzzi
850 T. :

Diese Kritik muB einmal ausgespro-
chen werden, da es uns nicht einleuch-
ten will, daB man ein von Geometrie,
Konstruktion und Verarbeitung her so
hochwertiges Fahrwerk in Form solch

UberméaBig harter Federung ,verpatzt®.
Wer nun meint, die Laverda 1000 sei
aufgrund ihrer zu erwartenden Lei-
stungsreserven die ideale Reisema-
schine, wird sich nach langerer Fahrt
etwas enttduscht auf dem Boden der
Realitdten wiederfinden. Die Sitzbank
ist fiir einen langeren Transport zweier
Menschen ganz einfach zu spartanisch,
Zu schmal.

Die ehemals verwendete Duplex-Brem-
se im Vorderrad ist heute einer dop-
pelten Scheibenbremse der Marke
Brembo gewichen — selbsiverstiand-
lich hydraulisch betatigt. Diese Bremse
ergab bei Trockenheit erstklassige Ver-
zogerungswerte, bei Nisse setzte die
Wirkung — wie gewohnt — geringfiigig
verspéatet ein. Im Hinterrad ist man
(vorlaufig?) der Trommel treu geblie-
ben. Es handelt sich um die bereits von
der 750 SF bekannte Konstruktion:
Duplex, seilzugbetéatigt. Als Besonder-
heit weist diese Bremse ein ausgekli-
geltes Belliftungssystem auf: Die am
Hinterradmitnehmer angegossenen
Schaufeln beférdern — bei sich drehen-
dem Rad wie eine Art Ventilator wir-
kend — die Kiihlluft ins Bremseninnere;
durch die entsprechende Gestaltung
der Luftfihrung ist dabei Sorge getra-
gen, daB Schmutz und Wasser zumin-
dest nicht ungehindert in die Trommel
selbst gelangen konnen. Trotz dieser
Raffinesse zeigte die Hinterradbremse
unserer Testmaschine bei starker Be-
anspruchung, wie z. B. bei langen, kur-
venreichen Bergabfahrten, temperatur-
bedingte Ermidungserscheinungen,
die nach Abkiihlung der Bremse aller-
dings jedesmal wieder verschwanden.
Da diese Bremse in jeder Hinsicht aus-
reichend dimensioniert ist, flihren wir
dies auf das Fehlen von Kiihlrippen zu-
riick; zudem ist der Nabenké&rper auch
noch poliert, was einer wiinschenswer-
ten Warmeableitung enigegenwirki., —
Dank der ausgezeichneten Vorderrad-
bremse schlagen die eben aufgeflihr-
ten Méngel nicht zu schwer zu Buch.

Motor, Getriebe,
Kraftibertragung:

Fiir einen Liter Hubraum baut das La-
verda-Triebwerk erstaunlich schmal;
dies diirfte ein gewichtiges Argument
gewesen sein, als man sich fir drei —
und nicht etwa vier oder mehr — Zylin-
der enischied. Die aus Einzelieilen zu-
sammengepreBie Kurbelwelle drehtsich
in vier Wélzlagern; die Pleuel laufen auf
kafiggefiihrten Rollenlagern. Es versteht
sich am Rande, daB das Gehé&use hori-
zontal teilbar ist. Erwdhnenswert isi,
daB die beiden duBeren Kolben gleich-
laufend angeordnet sind, d.h. einen
Ziindabstand von 360° aufweisen; der
mittlere Hubzapfen ist gegen die bei-
den duBeren um 180° versetzi, was be-
deutet, daB der mittlere Kolben ,ge-




gen” die beiden &uBeren 14uft. Zwangs-
laufig heiBt das auch, daB der Ziindzeit-
punki des mittleren Zylinders gegen
den der &uBeren Zylinder um jeweils
180° verseizt ist. Ein so konzipierter
Dreizylinder bietet bessere Méglichkei-
ten eines gunstigen Massenausgleichs
als ein solcher mit symmetrischem
Ziindabstand, d. h. mit um jeweils 120°
verseizten Hubzapfen. In der Tat sind
wéahrend der Fahrt nur geringe Vibra-
tionen zu verzeichnen gewesen.

Das interessanteste Detail des Motors
ist seine Ventilsteuerung: Betétigung
der Ventile durch zwei obenliegende,
kettengetriebene Nockenwellen (ber
TassenstoBell Ein ebenso raumsparen-
des wie ,schnelles” Konzept.

Im Handbuch stehen 80 DIN PS bei
7250/min; im Kfz-Brief heiBt es
78 PS bei 7750/min; auf dem Drehzahl-
messer schlieBlich beginnt der rote Be-
reich bei 8500/min . .. Dies sind typisch
italienische Widerspriiche — diese Be-
merkung sei uns gestattet. Anschei-
nend hat man zwar begriffen, daB hier-
zulande nur DIN-PS interessieren, je-
doch hat man die Bedeutung dieser Be-
zeichnung wohl noch nicht verstanden.
Wie bei allen frilheren Laverdas zeigte
sich der Motor unserer 1000er ausge-
sprochen startwillig. — Ansaug- und
Auspuffgerdusch halten sich in ange-
nehm leisen Grenzen.

Uber eine Triplexkette wird die auf der
Eingangswelle des klauengeschalteten
Fiinfganggetriebes sitzende Mehrschei-
benkupplung angetrieben; ein Zahn-
radsatz wéare hier wiinschenswert —
nicht umsonst wird im Handbuch das
Erneuern der Primarkette nach 25 000
km empfohlen. Freunden englischer
Ladies und Fahrern der ersten Honda
CB72einnurzu vertrauies Problem. Das
Getriebe lieB sich zwar etwas schwer,
aber immer absolut prizise schalten ~
etwa so, wie wir das schon von der
750 SF gewohnt waren. Allerdings wur-
de die Schaltung mit fortschreitender
Testdauer ein wenig leichtgéngiger.
Zur Kupplung bliebe noch Zu sagen,
daB sie allen im Test auftretenden Be-
lastungen gerechi wurde; dafir aber
schwergéngig war. :

Sekundar wird die Kraft Gber eine na-
hezu ungeschiitzte Rollenketie auf den
Zahnkranz, von dort (ber elastische
Mitnehmer aufs Hinterrad {ibertragen.

Vom Besten . ..

Bei der Laverda ist das iUblicherweise
mit ,Ausstattung® liberschriebene Ka-
pitel ein sehr erfreulicher Abschnitt.
Hier ist tatsdchlich das Beste gerade
gut genug: Die Hebel prasentieren sich
in gewohnter Tomaselli-Soliditat, die
Instrumente sind japanischer Herkunft
(von der Firma Nippon Denso, die glei-
chen wie die der 750er Honda), die
Schalter stammen von der groBen Su-

zuki; Gber dirftiges Licht braucht sich
der Laverda-Fahrer ebenfalls nicht zu
beklagen: H4-Scheinwerfer mit 200 mm
Lichtaustriif! Das positive Bild rundet
das umfangreiche Bordwerkzeug ab.

Beurteilung

Die groBe Laverda fillt ganz und gar
aus dem Rahmen ihrer Hubraumklias-
se. Sie ist eine ganz reinbllitige Sport-
maschine, deren Auslegung voll auf
diesen Verwendungszweck — und nur
ausschlieBlich auf diesen — zielt. Sie
ware der ideale Kompromif3 zwischen

einer Reise-, Touren- und Sportmaschi-
ne, wenn sie etwas mehr Federungs-
komfort und einen praxisgerechteren
Kettenschutz héatte — doch Motorrad-
fahrer sind ja schlieBlich Individuali-
sten, die eigene Wiinsche sehr schnell
in die Praxis umsetzen kdnnen.

Wir jedenfalls haben uns von der groB-
kalibrigen Signora so iiberzeugen las-
sen, daB wir sie gekauft haben — denn
ein Langstreckentest ist fiir diese Ma-
schine schon {berféllig. Vielleicht nur
als Beweis, daB3 nicht nur aus Japan
gute Motorrader kommen. N. Bauer

Die ,Benelli 750 Sei" ist kein

Verhalten vor sich hinsingend. Oder

diese erste Sechszylinder-Maschine

Fahrwerksabstimmung.

e . s
mit der geschmeidigen
Kraft aus 6 Zylindemn.

Ubliches Motorrad - sie ist ein Wirk-
lichkeit gewordener Traum auf Rédern.

gefdhrlich auffauchend. Ganz, wie Sie

der Welt fahren. Die absolute Spitze
an Lautkultur, Grofite Harmonie der

Anzeige

Héchstgeschwindigkeit mehr
als 200 km/h. Selbst im tiinften
Gang, probeweise unter 50 km/h

efahren, weiches, absolut ruck-

eies Beschleunigen. Die Benelli
750 Sei bringt lhnen die géttliche
Art, Motorrad zu fahren.
Unterlagen kostenlos von WESDA,
4032 Lintorf, Postfach 220.

Benelli baut Rasse auf Réidern.
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