SPORT l Laverda 3C Endurance

Marathon-
Motorrad

Schon die Laverda 75, das erste
Motorrad des Herstellers aus Breganze,
begriindete eine Tradition von Erfolgen

bei Langstreckenrennen, die von der
100, der 750 GT und 750 SFC weiter-
gefithrt wurde. Ab 1973 trat Laverda
mit den machtigen 981er-Dreizylindern
an. Alan Cathcart fuhr eine der
seltenen 3C Endurance mit speziellem
Gitterrohrrahmen.

Von Alan Cathcart;

Fotos

Prototyp der Laverda 3C 1000 wurde auf der

Maildander Motorradmesse im November 1969 ent

hiillt, und nach Meinung einiger Beobachter iiber

strahlte er sogar das Italien-Debiit der Honda CB 750. Mit einer

obenliegenden, per Duplexkette angetriebenen Nockenwelle

und den gleichen 75 x 74 Millimetern fiir Bohrung und Hub wie

der 650er-Zweizylinder kam der Dreizylinder auf 981 cm’
Hubraum; er sollte 75 PS bei 6700/min lei

Die Reaktionen des Publikums en so ekstatisch, dass die

Familie Laverda sicher sein konnte, ein Gewinn versprechendes

Konzept in Arbeit zu haben, was sesamt 12 550 produzierte

Dreizylindermaschinen aller Typer iter | sen. Um die

freien Massenmomente einer 120-Grad-Kurb e Zu Vver

meiden, entschieden sich die Konstn sure fiir eine 180-Grad

Kurl , die a

) wie einem Kugellager auf der Ziindungsseite lief. Im

:n Primarde befand sich als Stiitzlager ein wei

r. Die beiden duleren Kolben liefen parallel, der

; dem Auspuffton eine ziemlich raue

ynkopierten Rhythmus verlieh.

Im Lauf der Ent lung erhielt der Zylinderkopf z obenlie
gende, zahnriemse riebene Nockenwellen mit Tassenstoleln
und Shims zum Einstellen des itilspiels. 1971 entstand
C ( ch eine k fIIJ[J:iP’.P"I"f Konst ction. Der massig
ylinderblock war nurmehr um 20 Grad nach v _
ie bei den Zweizylindern um 25 Grad, und die 5
Steuerkette ]U-f
der. Ins Aluminium c ylinderkopfs iserne Brenn
raumkalotten eing en: die Sitze der 38er-Einlass- und 35er
Auslassventile wurden direkt in das Gusseisen gefrdst. Mit drei
3Z2er-Dell' Orto rgasern vom Typ PHE Bosch-Transistor-Ziin
;, Olbad-Kupplung und Primartrieb iiber Triplex-Kette ging
sssumpf-Version des 3C-1 000-Motors im April 1972 in
2. Der neun zu eins \
bei 7200/min und einem machti
44,3 Nm bei nur 4200/min angegeben.

gratrohr, komplettiert wurde das Fah k durch Ceriani-}|
elemente, Drahtspeichenrader und Laverda-Trommelbremsen.
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Laverda 3C Endurance

Das ausgesprochen maskulin wirkende Muscle-Bike war so
stark, wie es aussah; seine Fahrleistungen setzten den MaRstab,
und seine Fahreigenschaften waren der Leistung ebenbiirtig,
nicht zuletzt dank der 214 Kilogramm Trockengewicht. Wir
haben uns fiir den Dreizylinder entschieden, nicht nur, um uns
von den Japanern zu unterscheiden, sondern auch, weil er eine
bessere Performance als die der Honda CB 750 ermdglicht, ohne
deren Ausmale oder Gewicht zu tiberschreiten”, sagte Massimo
Laverda 1972 in einem Interview mit ,Motociclismo®. ,Ich bin
stolz darauf, dass wir das mit einem Motorrad geschafft haben,
das fiinf Kilogramm leichter ist als die Honda, und einem Motor,
der 20 Millimeter schmaler baut.” Er war zu bescheiden, hin-
zuzufiigen, dass die 3C 1000 um 20 Prozent starker war als die
Honda. Sie produzierte die gleiche Leistung wie die Kawasaki
Z1, die gleichzeitig mit ihr auf den Markt kam, allerdings 15 Kilo-
gramm schwerer war und in Sachen Fahrstabilitdt zu wiinschen
tbrig lieR. Die Zuverlassigkeit der frithen 1000er-Laverda wurde
ausgerechnet durch die CDI-Ziindung von Bosch beeintrachtigt.
Der deutsche Zulieferer musste die Anlagen der ersten drei Jahr-
gange komplett austauschen.

Angesichts der stolzen Laverda-Tradition, an Langstreckenwett-
bewerben teilzunehmen, sei es, um die Qualitaten der Motor-
rader zu demonstrieren oder diese weiterzuentwickeln, war es
unvermeidlich, dass die Italiener auch ihren Dreizylinder ins
Rennen schickten — mit einem Sieg gleich beim Debiit. Im Juni
1972 gewann der tapfere Werksfahrer Augusto Brettoni auf
einer 3C mit Standardrahmen und 750-SFC-Rennverkleidung
vor Roberto Gallina auf einer SFC 750 mit Segoni-Rahmen ein
Rennen zum Steiermark-Cup in Zeltweg.

Ihr Debiit im FIM Endurance Cup gab die Dreizylinder-
Laverda im September 1972 beim Bol d’Or, der damals auf dem

Luciano Zen, Massimo Laverda und Stefano Rizzitelli v

einer per Duplexkette angetriebenen Nockenwelle. Links auf der Werkbank ein 750er-Zweizylinder
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tti in Le Mans abgehalten wurde. Die Briten Tonf

Circuit Buga
Melody Doug Cash fuhren ein Motorrad mit modifizierterji
Rahmen, mussten aber nach fiinf Stunden mit Getriebeproble®

men al .n. Der spezielle Rahmen setzte den Motor 30 Millji=8
meter hoher, damit der Lichtmaschinendeckel in Rechtskurveni
so leicht aufsetzte. Damit verstarkte sich jedoch diet

nicht n

Kopfle t der 3C, die besonders im Vergleich mit der besser
ausgewogenen 750 SFC auffiel. ,Ich bin die 3C mit Standardrah®®
men 1 1 gefahren®, erzdhlte Brettoni im ,Motorciclismo®=
Inter war zwar starker als die 750 SFC, hatte im unte-  f

h aber wenig Drehmoment und war schwerfallighte
cchsel mochte sie nicht, dafir lag der Schwer
.Laverda setzte sie in Rennen ein, um fiir die Seri®8
r zu werben, und das war ja auch okay, nur dass ich®
nachte, jemandem zu erzahlen, dass ich lieber dici
wire. Der hat das dem Konstrukteur Luciano Zentth
was dieser nicht gut aufnahm, weil ich es ihmi
gesagt hatte. Jedenfalls bin ich in diesem Jahg
e Rennen fiir Laverda gefahren. Aber immerhin hat®

e dazu gebracht, an diesem Problem zu arbeiten.” "
ch reduzierte Laverda im Jahr 1973 die Rennein= s
htlich. Angesichts der guten Verkaufszahlen ders
ler und vieler Vorbestellungen von 1000er%
Dreizylin entschloss sich Francesco Laverda, eine geraumi-tee
ge neue Fa ron 12000 Quadratmetern etwas auRerhalb von
Breganze zu bauen. Zuvor hatte die Motorradproduktion einenis
Teil der Landmaschinenfertigung im Zentrum der Stadt belegl

ren bDe 1CI
Schraglage

ls

wo man die Motorrader praktisch von Hand baute — jeder Motor
wurde von einem Mechaniker komplett montiert. Mit dem Be=

ginn einer Serienproduktion in der neuen Fabrik konnte Laverda
mit der gleichen Belegschaft die Produktionszahl verdoppelm
doch diese Umstellung und die Probleme mit der Bosch-Ziindungh®

or dem ersten Dreizylinder-Prototyp von 1969 mit
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Beim Bol d’Or 1972 in Le Mans schieden Tony Melody und Doug Cash mit Getriebeproblemen aus. lhr Mor—

rad hatte einen modifizierten Rahmen, in dem der Motor vorn um 30 Millimeter angehoben war

Augusto Brettoni (2) gewann bei der Rennpremiere
der 3C im Juni 1972 in Zeltweg, Steiermark

lieRen wenig Kapazitat fir den Rennsport. Lediglich ein Inte-
rimsmotorrad, erstmals mit drei Scheibenbremsen ausgeriistet,
wurde 1974 beim Bol d'Or in Le Mans eingesetzt. Die erfahrenen
Franzosen Georges Fougeray und Daniel Rouge kamen auf den
13. Platz. Die Maschine trug eine riemengetriebene Bosch-Licht-
maschine vor dem Motor. So konnte der nun schmalere Motor
wieder 30 Millimeter tiefer ins Chassis gesetzt werden, was den
Schwerpunkt senkte und das Handling verbesserte.

1975 kehrte Laverda zum Rennsport zuriick, und zwar mit einer
speziell entwickelten Rennmaschine, der 3C 1000 Endurance.
Womit dieser Report nach ausfiihrlicher Vorgeschichte nun bei

Y '-.;{_ ¥ e b

1974 bekam der Werksrenner einen vor dem Motor
platzierten Generator fiir mehr Schraglagenfreiheit

seinem eigentlichen Objekt angelangt ist. Piero Laverda, Massi-
mos jingerer Bruder und zusammen mit seinem Sohn Giovanni
die treibende Kraft hinter den Auftritten der orangen Renner bei

diversen Klassiker-Veranstaltungen, erinnert sich: ,Fir 1975

entwickelten wir einen Gitterrohrrahmen, um die Handlingpro-
bleme zu l6sen. Der Serienrahmen war nicht fiir Rennen gemacht.
In sehr schnellen Kurven {iber 180 km/h fing die Maschine an zu
pendeln, weil sich der Motor im Rahmen immer etwas bewegte.
Wir brauchten also eine sehr feste Verbindung zwischen Motor
und Rahmen. Wir bauten fiinf Exemplare dieses Rahmens und
beschlossen, mit zwei Motorradern und fiinf Fahrern an allen
Rennen des FIM Endurance Cups teilzunehmen."
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Nico Cereghini und Augusto Brettoni (sitzend an der Boxenmauer)
wurden bei den 1000 Kilometern von Mugello 1975 Dritte

Der Gitterrohrrahmen, im Englischen und auch bei Laverda
selbst ,Spaceframe” genannt, bestand aus Chrommolybdanstahl
und integrierte den Motor als tragendes Teil, was dank des stabi-
len Kurbelgehiuses problemlos zu machen war. Mit 13 Kilogramm
wog er satte neun Kilogramm weniger als der Standardrahmen,
auRerdem war er 50 Millimeter niedriger und 40 kiirzer. Anders,
als Gerlichte behaupten, wurde er von Laverda selbst gebaut,
nicht vom Zulieferer Motoplast. Die 38er-Gabel von Ceriani steht
im Winkel von 63,5 Grad, der Nachlauf betrdagt 112 Millimeter.
Die Schwinge stiitzt sich auf zwei Ceriani-Federbeine. 200,5
Kilogramm wiegt das komplette Motorrad mit Ol, Verkleidung
und Scheinwerfern, aber chne Benzin im 25-Liter-Tank.

Den Motor tunten die Techniker mit héherer Verdichtung,
groleren 40er-Einlass- und 35,5er-Auslassventilen sowie Renn
nockenwellen mit mehr Nockenhub und lingeren Offnungszei-
ten. 36er-Vergaser vom Typ Dell'Orto PHB versorgen den leis
tungsgesteigerten Dreizylinder mit Gemisch. Zur Vermeidung
von Kerbrissen wurden die Kurbelwellen und Pleuel poliert, und
Zweiringkolben von Mondial verringerten die Innenreibung. Sie
brachten zwar das Risiko groReren Olverlusts durch Blow-by mit
sich, doch das Nachfiillen lieR sich problemlos wahrend der Tank-
stopps erledigen. Schnelltankanlagen gab es damals noch nicht.
Die Leistung von etwa 96 PS bei 8500/min wird von einer
verstarkten Olbadkupplung {ibertragen. Mit hinterschliffenen
Klauen rasten die Génge des eng gestuften Fiinfganggetriebes zu
verlassig, den weiteren Kraftfluss zum Hinterrad besorgt eine Du
plexkette. Als Primértrieb dient nach wie vor eine Triplexkette.

Nachdem Testfahrer Fernando Cappellotto Il Spaceframe” ab
Februar 1975 getestet hatte, begann die Saison im Juni mit dem
1000-Kilometer-Rennen in Mugello. Dort wurden Augusto Bret-
toni und Nico Cereghini Dritte hinter der Werks-Ducati von Ben
jamin Grau und Virginio Ferrari und der Guzzi des Teams Scia-
reza und Romeri. Georges Fougeray und Marco Lucchinelli, der
sich bei internen Testfahrten auf Anhieb als schnellster Laverda-
Pilot profiliert hatte, mussten mit Motorproblemen aufgeben.
Das Gliick wendete sich beim ndchsten Rennen in der
Julihitze der 24 Stunden von Montjuic in Barcelona. Brettoni/
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Georges Fougeray bei den 24 Stunden
von Montjuic in Barcelona

Cereghini fielen mit Motorproblemen aus, Fougeray/Lucchinellil
wurden Sechste. Dies, nachdem Marco Lucchinelli einen Reifen= -(
schaden erlitten hatte und bei der langsamen Riickkehr in dié®s
Boxen von einem wilden Spanier gerammt worden war. Wegenss
starker Schmerzen liel er sich in einer Klinik untersucheny
wahrend sein Teamkollege eine Doppelschicht fuhr Zuriick an
der Strecke fuhr Marco das Rennen zu Ende.

Bei den 24 Stunden von Liége in Spa-Francorchamps erlebten
die 3C 1000 Endurance unter schwierigen Bedingungen mit sints
flutartigen Regenfallen ihren grofiten Erfolg. Hinter der Japautos
Honda von Ruiz/Huguet kamen Roberto Gallina und Nico Cere=
ghini auf Platz zwei ins Ziel, Lucchinelli/Fougeray wurden Dritte:
Wie bei der ausladend verkleideten Japauto-Honda erwies sich
die gut schiitzende Verkleidung der Laverdas als einer der
Schliisselfaktoren fiir den Erfolg. ,Die Arme waren vom Regenis
geschiitzt, und die Probleme mit meiner verletzten Hand traten
bei Regen nicht so stark hervor”, erinnert sich Roberto Gallint:
.Das Motorrad lief wie ein Uhrwerk, und abgesehen von den
starken Vibrationen ab 7500/min fiihlte sich der Motor sehr gut
an. Aber es war ein schweres Gerat, verglichen mit der 750er, die
ich zuvor fiir Laverda gefahren hatte. Mit vollem Tank wog dié
Maschine 220 Kilogramm und war nicht sehr agil. Wunderba¥
war es, mit meinem Protégé Marco auf dem Podium zu stehen. Es
war der Beginn einer Zusammenarbeit, die uns sechs Jahré
spater den Weltmeistertitel in der 500er-Klasse einbrachte.”

Es liegt in der Natur des Rennsports, speziell des Langstreckens
Rennsports, dass der Gliicksstern eines Teams von einem Renneil
zum anderen untergehen kann. Sa passierte es den Werks-Laver=s
das beim Bol d'Or im September 1975. Fiir sie war das Rennen il
Desaster. Wie ublich wurden zwei Motorrader ins Rennen gesi
schickt, doch Lucc hinelli/Fougeray bekamen einen Prototyp=s
Motor mit 120-Grad-Kurbelwelle, wie er ab 1982 in Serie gingi
nachdem man endlich den korrekten Wuchtfaktor fiir die Kurbelses
welle ermittelt hatte. 1975 war der Prototyp fest im Rahmen VeIsS
schraubt, und feine Vibrationen ermiideten nicht nur die Fahrefss
sondern zerschuttelten auch mehrere Bosch-Ziindboxen, sodass

FAT—-S

sw.motorrad-classicides



SPORT | Laverda 3C Endurance

das Team nach zwolf aufreibenden Stunden aufgab, Fiir Brentoni/  Fahrerlagers in ein Meer von ( range, weil Laverdisti aus ganzss
Cereghini mit einem konventionellen 180-Grad-Motor kam das  Europa zusammenkommen, um an die im Fndurance-Rennsportss
Aus zwel Stunden vor Rennende wegen eines gebrochenen Kol erfolgreichste italienische Motorradmarke 7u erinnern = (AN
bens. Sie waren bis dahin gut platziert, Das Laverda-Werksteam  tion aul der Strecke, Piero und Giovanni Laverda hatten die VB
sparte sich daraufhin die Reise zum Salsonfinale in Thruxton, und
die 3C Endurance mit Spaceframe wurden nie wieder eingesetzt.  vanni gelahren
Stattdessen widmete sich die Rennabteilung der Entwicklung der — mal mit ihr aul die winkelige 2.38 Kilometer lange Strecke mig
legendiren Vo-Laverda, die zwei Jahre spiter beim Bol d'Or 1978 ihren 2woll Kur ven 7u !'."]"I‘“ Man bat mich, .l,:;, Motor nichts
ihr Debiit gab. Aber das ist eine andere Geschichte,

lch durfte die Gitterrohr-3C beim jahrlichen Moto Storiche
Festival auf der Varano-Rennstrecke in den Hugeln aulierhall
Parmas fahren. Jedes Jahr verwandelt sich ein Bereich des
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d rttr—.' in Spa 1975. George Fougeray, Marco Lucchinelli, ll()_l)f\rl()
Gallina, Piero Laverda und Nico Cereghini (v.1.)

syt . prenean.
Ihr groBter Erfolg: Zweite un ‘
Hier die zweitplatzierte #82 mit Roberto Gallina
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Die umfassende Verkleidung schiitzt die Wer ein Duplex-Kettenrad erleichtern will, Anders als beim Bol d’Or 1975 sitzen die
Fahrer perfekt vor Wind und Wetter muss sehr fleiBig und prazise bohren Lampen wieder am ursprunglichen Platz

Vit der langen Spa-Ubersetzung kam Alan Cathcart auf dem Kurs in Varano nur bis in den dritten Gang. Die zwolf Kurven der knapp
2,4 Kilometer langen Strecke verlangten einiges an Krafteinsatz. Doch die michtige Laverda lenkt sehr prazise

g
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Marco Lucchinelli auf einer Experimentalmaschine mit 120-Grad-Motor beim Bol d'Or im September 1975.
Feine Vibrationen stressten die Fahrer und zerstorten etliche Ziindboxen

und die I‘['-” elrame [III!"Il"JI.Ir I". i normalorweise vor ('io
vird, Dieses Mal aber gab er min die Ehre, ?"Wei"

haher als 6000/min zu dre hen, weil er seit seinem Neuaufbau jm.\

Jahr 1976 nicht meh geofinet worden war, I Rennen wurde 688

bis 8000/min gedreht, wie mir Roberto Gallina versicherte:

Varano ist dae genaue Gepenteil der sehnellen, weit gezoges
nen Kurse wie Spa ode Mugello, auf denen der schwere, ”"'“’“‘".
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~1l Spaceframe” -

ist kUrzer, niedriger
und leichter als der
Serienrahmen, hédtte
aber auch einem
Serienmotorrad gut
zu Gesicht gestanden

war. Die viel zu
g war dort auch nicht gerade hilfreich. Um den
5 zu sparen, blieb es bei der Francorchamps-
Ubersetzu Iche die Laverdas fiir ihren regelmé&Rigen Besuch
der dortigen Bikers Classic aufgesteckt haben. So kam ich nur auf
der Zielgeraden kurz in den dritten Gang, viermal pro Runde
brauchte ich den ersten. Obgleich der Dreizylinder schon ab der
Bo3 assen-Drehzahl von 1200/min sauber durchzieht, braucht
er mindestens 3000/min, damit die Steuerzeiten Sinn ergeben.
Auch dartiber legt er in gemessener Weise an Drehzahl zu. Am
liebsten surft man die ziemlich fleischige Drehmomentwelle im
mittleren Bereich, wobei man sich nicht zu lange in dem schma-
len, rauen B h knapp unterhalb von 4000/min aufhalten
sollte, der wohl durch die Drei-in-eins-Auspuffanlage und die
Steuerzeiten verursacht wird. Ansonsten liuft der Motor ver-
haltnisn iviert, wahrend er seinen unverwechselbaren
Offbeat-Rhythmus die leuchtend orange
Lackierung zu se y ¢ ic
zylindermaschine néhert. Keine andere hat diesen Klang.

Der Tank war nicht einmal halb gefiillt

sparten Kilos entwickelten die g '

weniger Biss, als ich erwartet hatte. Seit mehr als 40 Jahren nutze
heiben auf meiner
arbeiten konnen.

hand wi
Das Handling der
raschung. Ich hatte ein groRes, schweres Teil erwartet, das einen
kréftigen Zug am Lenke n6tigen wiirde, um im Schikanen-
lagen zu wechseln. Tat lich
amsten der vier Schika-

geome erlaubt prizises und kontrolliertes Einlenken,
egal ob beim Hineinbremsen in die Kurve oder mit Zug am Hin-
terrad. Und die Zweite-Gang-Schikane im hinteren Teil der Stre-
cke nahm die Laverda mit fliegenden Fahnen fast wie von selbst.
Ein Beweis ihrer Agilitat bei héheren Geschwindigkeiten.

In den Lenkeigenschaften der Laverda kommt konser-
vative Fahrstil zum Ausdruck, der zu ihrer Zeit typisch fiir die
Langstreckenrennen war, als ein Satz Reifen noch 24 Stunden
halten ite. ,,Selbst Marco fubr kein Hanging-off, wie er es
spater tat", erinnert sich Roberto Gallina. ,Damals ging es darum,
sich fiir die langen Etappen bequem einzurichten und Krifte zu
sparen. Wir hatten ja nur zwei Fahrer pro Team, nicht drei oder
mehr wie heute.” Der pliischig gepolsterte Sitz war wie ein
Thron. Kombiniert mit niedrig montierten FuRrasten, den groRen
Kontaktflichen zur Maschine und den Diagonalreifen, d

R hraglagen zulieRen, konntest du dich als Pilot nicht so

isch auf dem Motorrad bewegen wie heute. Du legst dich
ser hinter die groRziigige Verkleidung, lisst deine Ellbo-
gen auf dem breiten flachen Tank ruhen und blast die langen Ge-
raden von Spa oder Mugello hinunter, die dieser einzigarti
scheinbar unverwiistliche Motor unter dir wegzieht.

Die 3C-Laverda mit dem Spaceframe muss eine feine Maschine
fir die 24-Stunden-Marathons auf diesen langen Kursen gewe-
sen sein, dank des guten Feedbacks der Ceriani-Gabel und der
sanften, berechenbaren Leistungscharakteristik des Motors vor
allem bei nassen Bedingungen. Schade, dass die giftigen, starken
Vierzylinder, die Honda-San und seine Konkurrenten entwickelt
hatten, auf den Geraden so viel schneller waren. AuRer wenn es
regnete, so wie anno 1975 in Spa-Francorchamps. |




