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Klassiker
von morgen:
Laverda
1000 SFC

Poltergels

verda eine 1000er mit drei
Zylindem und einer obenlie-
genden Nockenwelle vor. Doch
die Interessentien mubBten sich
gedulden. Ausgeliefert wurde
das mittlerweile neu konstruier-
te Modell erst 1973. Aus der ei-
nen Mockenwelle waren zwei
geworden, angetrieben durch
gine Sleusrkette zwischen mitt-
leremn und rechtem Zylinder.
Seit damals hat sich am Er-
scheinungsbild des wuchtigen
Reihenmotors nichts mehr ver-
andert. Beim Chassis zeigten
sich die traditionsbewuiiten La-
verda-Techniker allerdings ex-
perimentierfreudiger. Der ein-
fache Oberzug des klassischen
Doppelschieifenrohrrahmens
muBte 1882 einem Riickgrat
aus drei Rohren weichen. Die
anfangs eingebauten Spei-
chenr&der mit Trommelbream-
sen wurden 1978 durch GuBra-
der mit Scheibenbremsen er-
setzt. Die 1000er mit dem Kir-
zel SFC im Mamen stand 1984
erstmals auf der IFMA. Damals
eine Meuheit, die sich als Top-
modell der Marke etablieren
sollte, kannle die Laverda 1000
SFC heute schon bald ein Klas-
siker sein. 1987 kehrlen die
Speichenréder mit Scheiben-
bremsen in die Serie zurlick.
Gerade sie verleihen dem Mo-
torrad in Verbindung mit den
groBen Veglia-Rundinstrumen-

I m Dezember 1969 stellte La-
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ten, der Hdckersitzbank und
dem zweifachen Tankver-
schiuB den klassischen opti-
schen Reiz.

Nicht ganz in die kiassische
Linienfilhrung paBt die wuchti-
ge Verkleidung-Tank-Kombi-
nation, zumal sie den Blick auf
die poliaten Nockenwellen-
deckel verwehrt.

Die erste Uberraschung er-
lebt der Fahrer, sobald erin 830
Millimetemn lichter Sitzhahe auf
der 1000 SFC Platz genommen

hat. Die aus unerfindlichen
Grinden dreifach gekrGpften
Lenkerstummel erlauban auch
kigineren Fahrem eine gemd-
Bigte Sitzposition mit nur leicht
nach vorn geneigtem Oberkdr-
per. Auch die Beine sind nicht
zu stark angewinkelt.,

Mach dem Starten [st ein fe-
ster Zugriff gefragt. Kuppein
und Schalten kosten Kraft. Das
Einrasten der Génge teilt sich
der AuBenwelt uniiberhirbar
mit.

Ihr urwiichsiger, eigensinniger
Charakter und die markante Konstruktion
des rauhbeinigen Dreizylinder-

Motors kénnten die Laverda SFC zum
Klassiker von morgen machen.

Dieimposante Erscheinung
und das hohe Gewicht passen
zwar gut zum Bild eines Klassi-
kers, suggerierer aber eine ge-
wisse Schwerfalligkeit. Um so
mehr (berrascht die Handlich-
keit, mit der sich dieses Motor-
rad auch auf engen, winkligen
Strecken bewegen [aBt. For
gine 1000er ist die Kraft, dig
der Fahrer beisplelsweise flr
Schraglagenwechsel selbst in
engen Kurven aufbringen muB,
relativ gering. Obwohl sich das
Motorrad flr seine
115 Millimeter Nach-
lauf und 255 Kilo-
gramm Gewicht er-
staunlich wendig gibt,
istsein Fahrverhalten
beim  Durchfahren
von  Kurven nicht
ohne Tadel. Schon
bei geringer Ge-
schwindigkeit undvor
gllem auf welliger
Fahrbahn pendelt die Laverda.

Diese Unruhe geht auf
LandstraBen zwar nicht auf Ko-
sten der Fahrsicherheit, gestat-
tet es jedoch auch nicht, eine
saubere Linie einzuhalten. Die-

ser unangenehme Charakter- >
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Der wuchtige Dreizylinder mit den zwei obenliegenden,
kettengetriebenen Nockenwellen ist in insgesamt
sechs Gummilagern im Rahmen aufgehdngt. Der grofBe
Veglia-Drehzahimesser zeigt exakt an, der Tachometer
nimmt es nicht so genau. Die 300 Millimeter groBen,
schwimmend gelagerten Bremsscheiben im Vorderrad
erméglichen bel Trockenheit hohe Verzdgerungswerte,
sind bei Nisse jedoch mit Vorsicht zu handhaben
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Klassiker:
Laverda 1000 SFC

zug der SFC verstarkt sich mit
zunehmendem Verschleil der
Bereifung. Beim Uberfahren
von Langsrillen steflen sich
stets Drehbewegungen um die
Hochachse ein. Bei beiden frai-
gegebenen Reifenkombinatio-
nen trat dieser Effekt auf. Mitder
Pirelli-Paarung war das Fahr-
verhalten jedoch eindeutig
schlechter als mit den Metzeler
MBS, vor allem in schnellen
Autobahnkurven.

Ein Klassiker muf Kkein
rundum perfektes Molorrad
sein, Format muB er aufweisen
und einen ausgepragten, indivi-
duellen Charakter. Die Laverda
1000 SFC sei .ein geslan-
denes Motorrad” bescheinigte
MOTORRAD-Redakteur An-
dreas Schulz der Masching in
seinem Test 1985. Und weiter:
.Die Laverda kommi aus der al-
ten Schule italienischen Motor-
radbaus, woder Geradeauslauf
das MaB der Dinge war.”

Entsprechend straff ist das
Fahrwerk abgesfimmi. Die
M1RB-Vorderradgabel von Mar-

Preisentwicklung

Im April 1973 wurde die Dreizy-
linder-Laverda 1000 ersimals

zum Preis von
9600 Mark. Fir eine Kawasaki
800 Z1 multen zu diesem
Zaitpunkt 7200 Mark bezahlt

Im Februar 1978 hatte sich
der Preis der Laverda 1000 mit
10 200 Mark an die Konkurmenz
aus Japan angeglichen. Eine
Honda CBX kostete damals
10 160 Mark.

Auf  der Internationalen
Fahrrad- und Motorradaussiel-
lung 1984 feierte die SFC 1000
Pramiere, Sle lag mit 15 BOO
Mark emeut ber dem Miveau
fernfistlichar Big Bikes (Honda
WF 1000 R: 12 900 Mark).

Dreizylinder
1000 Classic mit Speichenrd-
dern fOr 16 590 Mark emeut
eingehaolt (CBR 1000 F: 15 770
Mark/FZR 1000: 17 300 Mark).
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zocchi arbeitet mit hohen Los-
brechkraften. Dadurch werden
auf unebener Strafie selbsl oh-
ne Luftunterstiitzung der Gabel
und bei Einstellung eins der
Druckstufendampfung  hare
Stofe in den Vorderbau einge-
leitet. Im Solobetrieb kénnte die
Federrate der Gabel geringer
ausfallen. Die Druckstufen-
déampfung im rechten Gabel-
holm arbeitet im Einmannbe-
trieb am besten in Stellung ens.
Allenfalls bei schneller Auto-
bahnfahrt bringt Stellung zwei
einen Gewinn an Fahrstabilitat.
Die Stufen drei und vier dage-
gen sind dberfilissig, weil das
Metorrad sich dann ausgespro-
chen bockig verhélt. Die Fade-
rung am Hinterrad ist bereits in
Federbasis eins straff. harmo-
niert aber gul mit den Koni-
Démpfern, die mit Einflihrung
der Speichenrdder die Mar-
zocchi-Federbeine ablasten.
Die Brembo-Bremsanlage
im Vorderrad der Laverda 1000
SFC liefert hohe Verzbge-
rungswerte, der Bremshebel

allerdings verlangt nach einem
ausgesprochen herzhalten
Handedruck. Zudem wird ein
optimales Herantasten an die
Maximalverzégerung  durch
den ergonomisch unglnstig
gestalteten Handhebel sowie
den schlecht definierten Druck-
punkt erschwert. Bei Nisse ist
hichste Vorsicht geboten. Bel
Belatigung der Bremse tritt an-
fangs keine merkliche Verzo-
gerung auf, sie wachst dann
aber blitzartig ohne Warnung
bis zur Blockiergrenze an.

1000 cm? Hubraum und der
fiir heutige Verhdlinisse grofie
Kolbenhub von 74 Milimetern
sind keine Garantie flr ausrei-
chendes Drehmoment bei nied-
rigen Drehzahlen. Soll es mit
der SFC zlgig vorangehen,
muf der Motor im oberen Dreh-
zahlbereich bewegt werden.
Dort legt er mit stetig zuneh-
mendem Schub bis zum roten
Bereich bei 8000/min zu.

Von der Umstellung der
Kurbelwelle von 180 Grad aut
120 Grad Hubzapfenversatz im

Jahr 1982 versprachen sich die
Laverda-Techniker ein kulti-
vierteres Schwingungsverhal-
ten des vorher sehr rauhbeini-
gen Motors. Die freien Massen-
kréfte der 180-Grad-Ausfih-
rung sind bei der 120-Grad-
Ancordung zwar vollkommen
ausgeglichen. Dafir entstehen
nun freie Massenmomente, die
bei jeder Motorumdrehung den
Motor quer zur Kurbelwelle in
Drehschwingungen varsetzen.
Am deutlichsten istdasimLeer-
lauf an starken Nickbewegun-
gen der Verkleidung zu sehen.
Im Fahrbetrieb bis 4500/min
sind die Vibrationen trolz sechs
schwingungsdampfender  Si-
lentblocks, in denen das Trieb-
werk aufgehéngt ist, sehr stark
ausgepragt, darlber jedoch er-
tréglich. Im Stadi- und Kolon-
nenverkehr tut die Laverda ih-
ren Unwillen durch starkes
Schieberuckein kund. Fahriul-
tur aber bietet die SFC in den
oberen Drehzahlen.

Mit der Anzeige der Ge-
schwindigkeit nimmt es die
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Laverda nicht genau. Bei 140
kmv/h gaukelt sie 170 kmv'h vor,
bei 215 kmv/h sind es gar 255
km/h. Der groBe Veglia-Dreh-
rahlmesser, der das Cockpit
dominiert, zeigt dagegen exakt
an.

Akustisch wverleugnet der
Dreizylinder aus Breganze sei-
ne italienische Abstammung.
Mur bel niedrigen Geschwin-
digkeilen ist ein dezentes, s0-
nores Auspuffgerdusch zu hd-
ren, das bersits bei mittleren
Geschwindigkeiten vom Fahrt-
wind (ibertdnt wird.

Auch wenn die Laverda
1000 SFC sich hier eher mode-
rat gibt, so Uberwiegen dochih-
re rauhen Sitten. Genau die
machen jedoch den Reiz die-
ses Motorrads aus und prade-
stinieren die SFC zum Klassi-
xer in spe. Die Herausforde-
rung besteht nicht darin, Per-
tektion fir zwei oder drei Jahre
zu erwerben, sondern sich an
den Eigenarten des Polter-
geistas (ber lange Zeit zu er-
freyen.  Waldemar Schwarz

Lufigeldiiniter  Dreinylindar-Viertakt-
Reihenmotor, . zwei  cbenliegends,
kettengatrisbene Nockenwellen, je
zwei Ventile, (ber Tassenstifel beta-
tigt, klavengeschaltetes Flnigangge-
triepe, hydraulisch betitigte Kupp-
lung, NaBsumptschmierung mit Zafn-
radpurmpe und Olkdihler.
Hubraum 981 am
75 = 74 mm

Bohrung * Hub
Verdichtung 10
Mennleistung
895 PS (70 kW) bel TA00min
Max. Drehmoment
78 W (7.8 kpm) bei 7000 min

Kolbengeschwindigheit
19,5 mis bel TO00mIn

Deltortc PHF 32 D8 rechis

und Mitte, PHF 32 DS links
Zindung

kontaktiose Transistorz{indung

Lichtmaschinenleistung  210Watt
Batterie 12Vi24 Ah

Dioppelschisifenrohrrahmen, Telega-
bel Marzocchi M1A mit Luftunterstit-
zung wnd viertacher Verstellung der
Druckstutendémpfung,  Aluminium-
Kastenschwinge mit Koni-Faderbei-
nen, Brembe-Doppelscheibenbremse
worn  mit schwimmend gelagartan
Bremsschaiban, Speichenrader mit
Akront-Leichimetalifsigen.

Lenkkophwinkel 61 Grad
MNachlauf 115 mm
Radstand 1600 mm
Gesamtlinge 2210 mm
Lenkarbralte 70 mm
Standrohrdurchmesser 41,7 mm
Bremsscheibendurchmesser
vorn/hinlen 300/280 mm
Federweg vormhinten  130/50 mm
Felgengriila
varn/hinten 2,50 x 18/3.50 x 18
Bereifung vornhinien
100v30130/80 V 18
Schelnwerfer

EEG0 W, GrioBe 1700110 mm

L B

Technische Daten
und

Testwerte:
Laverda 1000 SFC

Sitzhihe B30 mm
Mutzbare Sitzbanklange  550mm
Wendekrels 7470 mm
Gewicht vallgetankt 285kg
Zuléssiges Gesamtgewicht 440kg
Zuladung 185 kg
Tankinhalt 22 Litar
dawvon 4 Liter Resanve

Service-intervalle alle 4000 km
Ulwechsel alle 4000 km

Fiillmenge
mit Fitterwachsel 3 Liter
Ziindkerzen
Bosch W3C/Champ, N2C
Elekirodenabstand 0,7 mm
Teleskopgabeldl
Vigkogitat SAE 20 W 50
Fillimenge 0,360 Liter ja Holm
Ventiisplel (kaif) EinlabiAuslal
0,2000,20 mm
Meszelar MBS
Pirelli Phaniom

Reifentyp

Reifenluftdruck

viarnshintan 2,5/2.9 bar
Zusédtzliche Reifenireigaben
(TUV-Eintragung erforderich)
140/T0=150670 Metzeler VB 18 MBS
nur in Verbindung mit ines anderen
Kette 46—

Hachstgeschwindigkeit
solo 215km'h
mit Sozius 199 kmvh

+E¢HW

Beschisunigung (zwai Personan)
O=100km'h 4.3(51)s

0-160kmh 10,6(13.0)s
0~ 400m 12,6(134)s
0-1000m 24.1(256)s

Durchzugsvermbgen
Im fiinfien Gang (zwei Parsonen)
60140 kmv'h 13.7(17.7)=

100-0km'h 46 6m (B,27 mis?)
130-0 km'h 71,1m (9,17 mis’)
Tachometerabweoichung

Anrei

igeetektiv
Svaz, BOGS, 100406, 1304109,
200/235 km'h

Kupplungshandkraft 75 Newton
Verbrauch

Kratstofl Super verbleit

Mittlerer Testvarbrauch

8,3 Lites/100 km
Theoretische Reichwaile 265km

' wmmﬂ

mmmwum

oder 10000 Kilomaler
16 550 Mark

mm
mrmuulmmn
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Das Drehmoment liegt
schon ab 4000/min

liber 80 Nm. Der Motor
ist also sehr elastisch

in den Fahrleistungen
steht die SFC nur gering-
fiigig hinter modernen
1000ern zuriick

| Hergtellarargaben; © Mabbedngungen: 18 Grad, kein Wind: Mefort:
7 | sigungsabnahme an der Kupplung. Messung auf dem Bosch-Pridstand

Hockenhaim; Motomusmensn: 3 388
LPS 002, Maximal maghche Abwsichungen zur DIN-Massung + finf Prozent
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