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Laverda — diesen wohlklingenden Namen |aBt
der Kenner genuBvoll auf der Zunge zergehen.
Ende der fiinfziger Jahre standen erstmails La-
verda-Viertakter, damals noch mit kleinerem
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 bekanntlichgut.

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

240 Kilogramm Lebendgewichi,

1000 Kubikzentimeter Hubraum und die
daraus resultierenden 78 PS

wurden mit eidldndischer Eleganz zu
ainem Gu# verarbeiter.

Nur hétte man zugunsten des

Komforts bei der Sitzhank

auf die sportliche Linie etwas verzichien
kdnnen.

Oben: Die — in Fahrtrichtung

gesehen — rechts auf dem Kurbelzapfen
sitzende Lichtmaschine

sorgt tir eine Stérung der

Symmetrie.
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af sich diese Firma dank ihres

schnell erworbenen ausgezeich-

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

Fahrwerk

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

Walche Griinde dies auch immer haben
mag, so wirkt das neue Fahrwerk auf
den Betrachter doch sehr, sehr beruhi-
gend. Dar Blick féllt auf den massigen
Steuerkopf, der die Ceriani-Gabel in
groBdimensionierten Kegelrollenlagern
fihrt (allerdings sollten jene etwas
sorgfdltiger gegen Schmutz geschitzt
sain), auf die tadellosen Muster-
schwelBnahte (mégen die S8hne Nip-
pons hier vor Neid erblassen) und auf
die breite, in Bronzebuchsen gelagerte
Hinterradschwinge — nimm dir noch
mal gin Beispiel, Japan!

Das Gesamtbild dieser Maschine wird
gepragt durch die sportlich rassige Li-
nie, die woh! nur italienischen Herstel-
lern von Motorradern hundertprozentig
gliickt. Zudem hat man es verstanden,
sehr praktische Details mit dieser Ele-
ganz zu vereinen: Die drel Auspuff-
krimmer werden unter dem Motor in
ein Rohr zusammengefihrt, das sich
wieder teilt und in die beidssitig in
Sllentblocs am Rahmen befestigten,
sehr wirkungsvollen Schalldampfer
mindet. Dies bewirkt sinerseits das
recht aufgeraumte, gar nicht monstrise
Aussehen dieser Tausender; anderer-
seits ist die Anordnung der Auspuffan-
lage in der beschriebenen Art verani-
wortlich fir die Tatsache, daB die La-
verda zwar keine groBe Bodenfreihait
besitzt — wozu auch? —, jedoch Schrig-
lagen modglich sind, deren Grenzen al-
lein durch die Reifenhafifahigkeit dik-
tiert werden: nichts streift! Und damilt
sind wir mitten im Fahrvergnigen:

Die Sitzposition entspricht voll und
ganz der Betonung des sportlichen
Charakiers dieses Fahrzeugs: die Bei-
ne sind nicht zu stark angewinkelt, der
Oberktrper 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 Kdrper-
grofe des Fahrers entsprechen; tat-
séachlich sind vom extrem tiefen Stum-
mellenker bis zum gemaBigten Touren-
lenker alle nur erdenklichen Positionen
moglich — sofern man den serienméagi-
gen kurzen Bremsschlauch gegen einen
l&ngeren austauscht. Erfreulicherweise
bleibt diese Anpassungsfreudigkeit
nicht auf den Lenker beschrankt: FuB-
rasten und die FuBhebel sind indivi-
dueller Anatomie angleichbar.

Uberrascht konstatierten wir, dag man
sich wahrend der Fahrt auf diesem Ge-
schoB auf einer viel kleineren Maschine
wihnt — so handlich und leicht |aBt
slch 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 Rédern zweifelsohne hegt,
wird hierdurch nachhaltlg aus der Welt
geschaffl. Leider war der grofe Kur-
vensgpal auf StraBen minderer Ordnung
schnell vorbei; nicht, daB das Fahrwerk
dabei gravierende Maingel zeigte —
nein, nein, zumal selbst die berlichtigte
Autobahnlangsrille sowie Oberstehen-
de Fahrbahnmarkierungen (die ,wei-
Ben Striche”) bel Italienischen Fahr-
werken ihren Schrecken verloren zu
haben schelnen; was den Laverda-Fah-
rer auf schiechten Strafen bremst, ist
die kniippelharte Federung, die den
schnellen Mann Uberdeutlich an die
Lage von Nieren und Magen erinnert.
Um dieses Problem dem Leser bildlich
vor Augen zu fiihren, sel hier erwéhnt,
daB die Hinterradfedarung — Maschine
mit 80 kg-Fahrer und Zweizentner-So-
zius belastet — auf Ubelsten Schiag-
léchern selbst bei weichster Stellung
der Federbelne auch nicht anndhernd
zum Durchschlagen zu bringen war.
Warum muB denn das so sein?| Das
Vorderrad verlor auf sogenannten
WaschbrettstraBen mitunter den Bo-
denkontakt: auch dies ist eine Auswir-
kung der zu harten Gabel. Die Damp-
fung der Federelemente paBte zwar
sehr gut zu deren Federkennung, ist
aber infolgedessen sbenfalls zu straff.

Das Argument, eine sportlich straffe
Federung erhdhe die Fahrsicherhait,
zight heute langst nicht mehr; aus eben
jenem Lande wird seit geraumer Zeit
anhand von Fahrwerken mit langen
Faderwegen und relativ weicher Fede-
rung, die eine vorbildliche StraBanlage
besitzan, der stichhaltige Beweis des
Gegenteils geliefert — siehe 2. B, Guzz|
850 T.

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

iiberm&Big harter Federung ,verpalzt”.
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 flir einen langeren Transport zweier
Menschen ganz einfach zu spartanisch,
zu schmal.

Die ehemals verwendete Duplex-Bram-
ge Im Vorderrad ist heute ainer dop-
pelten Schelbenbremse der Marke
Brembo gewichen — selbstversténd-
lich hydraulisch betétigt. Diese Bremse
ergab bei Trockenheit erstklassige Ver-
zogerungswerte, bel Ndsse setzte die
Wirkung — wie gewohnt — geringflgig
verspétet ein. Im Hinterrad ist man
(vorlaufig?) der Trommel treu geblie-
ben. Es handelt sich um die bereitsvon
der 750 SF bekannte Konstruktion:
Duplex, seilzugbetétigt. Als Besonder-
heit weist diese Bremse ein ausgekli-
geltes Beliftungssystem auf: Die am
Hinterradmitnehmer angegossenen
Schaufeln befdrdern — bel sich drehen-
dem Rad wie eine Art Ventilator wir-
kend — die Kihlluft ins Bremsaninnere;
durch die entsprechende Gestaltung
der Luftfiihrung ist dabei Sorge getra-
gen, daB Schmutz und Wasser zumin-
daat nicht ungehindert in die Trommel
selbst gelangen kbnnen. Trotz dieser
Raffinesse zeigte die Hinterradbremsa
unserer Testmaschine bei starker Be-
anspruchung, wie z. B. bei langen, kur-
venreichen Bergabfahrten, temperatur-
bedingte  Ermidungserschelnungen,
die nach Abkiihlung der Bremse aller-
dings jedesmal wieder verschwanden.
Da digse Bremse in jeder Hinsicht aus-
reichend dimensioniert ist, fiihren wir
dies auf das Fehlen von Kihirippen zu-
riick; zudem Ist der Nabankdrpar auch
noch poliert, was einer wiinschenswer-
ten Wérmeableitung entgegenwirkt. —
Dank der ausgezeichneten Vorderrad-
bremse schlagen dis eben aufgefihr-
ten Méngel nicht zu schwer zu Buch,

Motor, Getriebe,
Kraftubertragung:

Flr einen Liter Hubraum baut das La-
varda-Triebweark erstaunlich schmal;
dies dirfte ein gewichtiges Argument
gewesen sein, als man sich flr drei —
und nicht etwa vier odar mehr — Zylin-
der entschied. Die aus Einzelteilen zu-
sammengeprefte Kurbelwelle drehtsich
in vier Walzlagern; die Pleual laufen auf
kafiggefihrten Rollenlagern. Es versteht
sich am Rande, daf das Gehdusa hori-
zontal teilbar ist. Erwdhnenswert ist,
dalB die beiden auBeren Kalben gleich-
lautend angeordnet sind, d. h. einen
Ziindabstand von 3807 aufweisen; der
mittlere Hubzapfen ist gegen die bei-
den AuBeren um 180° versetzi, was be-
deutet, daB der mittlere Kolben ,ge-



sentiert sich
inferdige Kraft-
L?Ch'.‘-mr den,
“gurch

Katte arue*nabansn Bk-
S cnwallen. Dar an
S (rich Uberd iplax =




f T : ! ' ELT] BEGEERNEE DY
Coroe 1000 T M_Lw.-la.:mn | 3|aﬁslul+| r'?&n!.hw [ il _u'runml:mlln ~AHHHH RERER
TNEINI R ennannsng L T A T I
T LA | LU REAAES 111 | |
s | | | T - I 1 — e e i . A 4
1R | . / | | - 5 da.l.w' B nuuu.-':]r -
& . LT HIRERNR L sepena00sRma 1420 me :
20— T ! T £ r - Il I J T 1 I erEr LA B7 TS i, JI .
f— e - - - i
180 : g i If [ I 1 | 180 1 = Jn 1
! | F. ! b L ' i t 1 1 & | o -
Ll | 7 1 | { | | { 3 | A
A et et P 1 1 | 1 1 [T L |
| / | I Ll #
1 g .. 5 | 1 1 2o ’,“f = . '
| i .l I | - I | 8 L &£ 1 I |
EFIT P | | ] @ E iy 11 1 T
& an ! I | - rii
E F o T | ' 1% | £ ; K T i
P I il ] L {7mkg bei 7000/min (48 BE 1 F, i | S i
L I [ | [ [T [
F i""‘..f’ P20 _— L 1|\ 7 5 b |jr': AEE LR 11
' T . Bl g | Tt i . HEE WEEE
§=r‘,.- A SRR BE T H° 1 ih T T
& | | | | 1.f 4
é"‘ 2 : 4 8§ 0 ] JE ‘EJ . | | (%8| = - e EI 2 B
Mabo-miraheah py Mioute —frnin ¥ oo = 1 | jl Fr=t Baschlounigungd st in Selcunden -5
[ | 1]
T 2 3 4 808 & 7 A % D
Molardrghzahl uu-m-{m X oy
Technische Daten und MeBwerte Laverda 1000
Motor Fahrwerk Wartung
Luttgekihiter Drelzylinder-viertakt-Raihen- Doppalschielfen-Rohrrehmean mit ainfachem Erste Inspektionsn bai . . 500/1500 km
m“::gr, quer stehend zur Fahrtrichtung ein- COberrohr. Oigedémpfte ,Cerlani*-Teleskap- dann alle . . . . . . - 2500 km
gebaut. Leichtmetallzylinderblock mit singaze-  gabel, Standronr @ 38 mm, Federwag 3
genen GuBlautbuchsan. Bahrung x Hub 7§ mm 130 mm, D#mpferdl 200 com . Total Equivis 10%. MeBwerte

% T4 mm; Gezamthybraum 88027 com. Ver-
dichtung 9.0; Nennleistung 78 DIN-P3 bei
7rs0fmin, max. Crehmoment 7,67 mkg bei
7000/min, spezifische Laistung 79,8 PS/L.
Leistungsgewicht nafl 3,12 kg/PS, mit 70 kg-
Fahrer 4,01 kg/PS. Mittl. Kolbe windigkeil
bel Menndrehzahi 19,1 mfs, pro 1000/min

2,468 m's. Stahlkurbalwelle aus Einzeltelien
zusammangapradt, vierfach in Rillenkugel-
lagem gelagert, Fleuslilfs in Nadellagern,
Kolbenbolzen gleitgelagert. Mittlerer Hubzapfen
um 1807 zu den duBeren versetrt. Nafsumpf-
gchmierung durch Zahnraddlipumpe. Motordl-
inhalt 3 L SAE 20 W 50.

Vergaser

Dral Dellarto-Zentralschwimmervergaser mit
Beschleunigerpumpe, PHF-32-AD [ PHF-32-A5-
Mitte; ¢ 32 mm. Schieberbetdtigung Uber
Sellzug und Gestdngs desmodromisch mit
Hilfstedar. Hauptdiise 120, Leerlautdisa 55.
Trockenluftiilter ausblasbar,

Kraftiibertragung

Mehrscheibenkupplung im Olbad, Primér-
antrieb dber Triplex-Rollenketts; ip-jm = 2,04
Sakunddrantrieb dber Einfach-Aollenketts
58" X 387 Iy = 2,108, Kiauangeschaltetes
Finfganggetrisbe, Gangstufen: 281871 823/
1,373/1,173/1. Gasamtstuten: 11,24/8 06/5, 89/
5,04/4 204 Geschwindigkeit im letzten Gang
pro 1000'min KW-Umdr. 28,22 kmih.

Elektrische Anlage

Komaktioss Bosch-Ziindanlage. Wacheelstrom-
generator 12V 128 W auf Kurbelzapfen.
Zindzeitpunkt nach Markierung (Wert u, 8.},
Zindkerzen Bosch W 24D T 2, Batarie 12 V27
Ah. E-Starter 0.5 PS. Scheinwerfer @ 180 mm
H4; Ricklicht/Stopplichtiamps 185 W, Blink-
larmpen 18 W; Instrumentenbelsuchtung 1.5 W,
Kontrollampen 3 W.

Auswelchempfehlung: ATF-0I, Hinterrad-
schwinga in Gleltlagern mit dreffach ver-
stelibaren Federbainen, Fadarsag 30 mm,

Lénge rwischen den Augenmitten 343 mm.
Fadstand 1488 mm, Lenkwinkel n. a.,
Nachlauf n. a.

Réder/Bremsen

Varn 3.50 V 18; 2,0—2,2 atl. Hinten 4.00 V 18,
2,2—2 4 atl (nach Testerfahrung 2,4/2.6 atd);
Abrollumfang 2,02 m. Vorn hydraulisch ba-
tatigte Doppalacheiben-Bremsaniage, @ 280
mm; hinten lber Seilzug betitigte Duplex-
Trommelbremea, @& 230 mm, Backenbraite
30 mm.

Abmessungen/Gewichte

LBnge 2220 mm, Brelte chne Lenkar 680

mm., Hdhe bis Oberkante Instrumente 1150
mm, Bodenfrelheit 170 mm, Sitzhdhe

240 mm, Lenkerbreite 630 mm, Fulrastan

zu Sitzfliche 480 mm, Tankbrelte am Knie-
schluf 280 mm, nutzbare Sitzbankl@nge

580 mm, nutzbare Sitzbraite vorn

210 mm, hintan 230 mm, Weandeakrais

4200 mm. Gewlcht voligetankt mit Warkzeug
und Ol mu:?, davon vern 115 kg, hinten

128 kg (47%/53%:). MIt 70 kg schwaram
Fahrer vorn 147 kg, hinten 186 kg (47%/58%).
ZulAssiges Gesamtgewicht 420 kg. Tankinhalt
nach Werksangabe 20,5 L, nach Testerlahrung
18 L, davon ca. 2 L Reserve,

Ausrlistung/Zubehdr

Tachomster mit Tageskilometerzanler, 20er
10erSer Tellung, MeBberaich 0—240 km/h,
Machanischer Drahzahlmessar, 1000er/500er/
2508t Tellung, Mefoersich 0—11 000Ymin, rotar
Bereich ab 8500¢min. Instrumenlen 87 mm,
Mittenabstand 125 mm, beleuchtete Skalen.

TankverachluBl nicht abachileBbar, Farbauswakhil:

tirkis, dunkelgrin, oranges, hallblau, silber,
schwarz, Ab Werk [lefarbares Zubahdr:
Sturzblgel, Gepacktriger.

.

{ mit 70 kg schweram Fahrer in Le-
der-Aannkombi; Klammerwerta () mit 2 Parso-
nan = 140 kg Zuladung)
O—s0kmih . . . ..
[ B0 ) S PR SR
O B0 MR - LT 0 L A
It PO T e S R ¢
e b1 D R R S -
T SR s SR L - T
=—180kmh . . .. - . . 108 [142s)

Hchstgeschwindigkeit

mit zwei Parsonen . . . . .
solo aufrecht sitzend
solo langliegend

Verbrauch

Suparbenzin
Autobahn, Schnitt ca. 130 km'h 83
LandatraBe, Schnitt ca. 80 km/h 6.1
Testverbraveh . . . . . . 6.8
Aktionsradius -
Oliverbrauch

Preis
Dbt 9000, =

Hersteller

Mota Laverda spa; Via Mazzinl 38 a;
Breganze (Vicenza), Nalien.

Importeure

Deultschland: Firma Edmund Bihler; 7 Stuttgart,
Bismarkstr. 53/
Schweiz: L. Fecchini, 8413 Neftanbach,
Tossallmend
Roland Borel, 1008 Fully, Roches 2

: Lois Sulzbacher, 4070 Eferding,
Ratfalding 26

78 “MOTORAAD B8/75

|
|



gen” die beiden duBeren lauft. Zwangs-
laufig heilt das auch, daB der Zlndzeit-
punkt des mittleren Zylinders gegen
den der duBeren Zylinder um jewslls
180° wvarsetzt ist. Ein so konzipierter
Dreizylinder bietet bessera Méglichkei-
ten eines glnstigen Massenausgleichs
als ein sgolcher mit symmetrischem
Ziindabstand, d. h. mit um jeweils 1207
varsetzten Hubzapfen. in der Tat sind
wahrend der Fahrt nur geringe Vibra-
tionen zu verzeichnan gewesan.

Das interessanteste Detall des Motors
ist seine Ventilsteuerung: Betétigung
der Ventile durch zwei obenliegende,
kettengetriebene Nockenwellen dber
TassenstdBel! Ein ebenso raumsparan-
des wie .schnelles” Konzept.

Im Handbuch stehen 80 DIN PS bei
7250/min; im Kfz-Brief heilt ea
78 PS bel 7750/min; auf dem Drehzahl-
messer schlieflich beginnt der rote Be-
reich bei 6500/min . . . Dies sind typisch
italienische Widerspriiche — diese Be-
merkung sai uns gestattet. Anschei-
nend hat man 2zwar begriffen, da@ hier-
zulande nur DIN-PS interessieren, je-
doch hat man die Bedeutung dieser Be-
zaichnung waohl noch nicht verstanden.
Wie bei allen friheren Laverdas zelgte
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
Funfganggetriebes sitzende Mehrschei-
benkupplung angetrieben; ein Zahn-
radsatz wére hier winschenswert —
nicht umsonst wird im Handbuch das
Ermmeuern der Primérkette nach 25000
km empfohlen. Freunden englischer
Ladies und Fahrern der ersten Honda
CB 72 einnurzu vertrautes Problem. Das
Getriebe liel sich zwar efwas schwer,
aber immer absolut prézise schalten —
etwa &0, wie wir das schon von der
750 SF gewohnt waren. Allerdings wur-
de die Schaltung mit fortschreitender
Testdauer ein wenig |eichtgéanaiger.
Zur Kupplung bliebe noch Zu sagen,
daf sie allen im Test auftretenden Be-
lastungen geracht wurde; dafiir aber
schwergéngig war.

Sekundéar wird die Kraft Ober eine na-
hezu ungeschiitzte Rollenkette auf den
Zahnkranz, von dort iber elastische
Mitnehmer aufs Hinterrad lbertragen.

Vom Besten . . .

Bei der Laverda ist das Ublicherweise
mit ,Ausstattung” lberschriebens Ka-
pital ein sehr arfreulicher Abschnitt.
Hier ist tatséchlich das Beste gerade
gut genugq: Die Hebel prasantieren sich
in gewchnter Tomaselli-Soliditat, die
Instrumenta sind japanischer Herkunft
{von der Firma Nippon Denso, die glai-
chen wie dis der 750er Honda), die
Schalter stammen von der grolen Su-

zukl; iiber diirftiges Licht braucht sich
der Laverda-Fahrer ebentfalls nicht zu
beklagen: H4-Schelnwarfer mit 200 mm
Lichtaustritt! Das positive Bild rundet
das umfangreiche Bordwerkzeug ab.

Beurteilung

Die groBe Laverda fallt ganz und gar
aus dem Rahmen ihrer Hubraumklas-
se. Sie ist eine ganz reinblitige Sport-
maschine, deren Auslegung voll auf
diesen Verwendungszweck — und nur
ausschlieBlich suf diesen — zislt. Sie
wére der ideale KompromiB zwischen

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

Wir jedenfalls haben uns von der grof-
kalibrigen Signora so Uberzeugen las-
san, dafl wir sie gekauft haben — denn
ein Langstreckentest ist flr diese Ma-
sching schon lberféllig. Vielleicht nur
als Beweis, daB nicht nur aus Japan
gute Motorréder kommen. N. Bausr

Die Benelli 750 Sei"” ist kein
tibliches Motorrad - sie ist ein Wirk-

Verhalten vor sich hinsingend. Oder

diese erste Sechszylinder-Maschine
der Welt fahren. Die absolute Spitze
an Laufkultur. Gréfite Harmonie der
Fahrwerksabstimmung.

lichkeit gewordener Traum auf Rédern.

gefahrlich auftauchend. Ganz, wie Sie

Anzeige

Der souveriine Lowe
mit der geschmeidigen
Kraft aus 6ly||ndem.

hstgeschwindigkeit mehr

als E'DD kmr’ h. Selbst im tinften
Gang, probeweise unter 50 km/h

efahren, weiches, absolut ruck-
?rmes Beschl-aunlgan. Die Benelli
750 Sei bringt lhnen die géttliche
Art, Motorrad zu fahren.
Unterlogen kostenlos von WESDA,
4032 Lintorf, Postfach 220.

Benelli baut Rasse auf Réiidern.
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Die  Nippon Denso”-instrumente stammen aus Japan und Wa'ader ain tir groBe Motorrdder baifspieihaftes Detall: Der
sind mit denen der dfteren 750er Hondas nahezu identisch. serlenméfige H4-Einsatz im groBen Scheinwerfer.
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Die Spiegselkonsiruktion entspricht nicht dem Standard. Dafur aber die Schalter und der verstelibare Lenker,
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