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Erster Fahrhericht

Neue Honda VFR 700 F

a0 000-km-Davertest

So8- Haruslelnllstest
Ducati-Supermono
| ESI g Uno-Rotax

Motorradfahrer P~ g
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Drei satt: Die urigen, bis 1989 gebauten

Laverda-Dreizylinder begeistern

102 noch heute mit ihrer kernigen
Leistungsentfaliung

TT-Kurs: Nach zehn
harten Arbeitsjahren
wird die alte TT 600
von Yamaha durch
eine neue ersetzt.
MOTORRAD testete
2 die 34-P3-
Version

;N!Itan dall: I.lnu-Huiﬁx oder
Ducati Supermono? Handwerk
oder High-Tech? Augsburg oder

134 Bologna? Wer hat bei
den So8 die Nase vorn?

Der gute Ton: legaler Harley-
Auspuft mit mehr Leistung

10 &nsgien

11 Praxis. Leserfragen an
Robert Poensgen. Ro-
bert Poensgen hilft in speziellen
Fillen weiter
11 Journal. Comel-Tripma-
ster; W&M-Cockpitblen-
de; BMW-Enduro-Spariumbau

1 20 Alpen-Tour. (ber 60 Mo-
torrad-Alpinisten  fran-
ten an 30 Passen ihrer PaB-Leiden-
schaft. Von Daniel Lengwenus
12 Schutzbrief fiir Motor-
radfahrer. MOTOCARD
wappnet fur alle Falle im Motor-
radleben. Von Michael Aliner

SPORT

12 Sixdays in Assen. Re-
portage von der Endurg-
Mannschaftsweltmeisterschaft in
Holland. Von Peter Mayer
1 3 Jourmal. Suparbike-Wh
in Estoril/Portugal; En-
duro-DM in  Streiberg; Guidon
d'Or in Paris; Termine
134 So3-Vergleichstest.
Single-Racer GDM-Uno-
Rotax gegen Ducati Supermano.
Schwibische  Handwerkskunsat
pegen italienische Kreativitat, Yon
Werner Koch

MOTORRAD-MARKT

() Sy

Motorradfahrer. Hochaktuelle An-
T ST T O A

gebote, dazu ein Spezial-Service
A i A RO R |

fiir Privatanzeigen.
W T T R A T T |

RUBRIKEN

Zum Thema MOTOCARD -
Blauer Engel fiir Biker

100 Leserbriefe
101 Impressum
1 40 "."D'rsnhau-
142 Jocurrean

Titelfoto: fact
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Gebrauchtkauf Loverdo-Dreizylinder &

Laverdas uriger Dreizylinder lehrte manchen das Firchien:
Er driickte mehr Leistung ab als viele Japan-Vierer. Vo Fred Siamer; Fotos: Archin

URWERK ORANG
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Gebrauchtkauf

weifellos zihlt die Laverda
z 1000 zu den wenigen

Motarrddern mit filmreifem
Lebenslauf: Zunachst existierle
sie nur geriichteweise. Folgend
als villig serienfremder Proto-
typ. Ab 1970 fihrte sie das
flichtige Leben einer Aus-
stellungsschonheit. Dann, um
1972 und zunachst vereinzelt,
stirmte sie serenmakig auf die
Straflen, und Europas Motor-
radwelt stand Kopf. Es folgten
solide Varkaufszahlen, und 2um
schlechten Schiuf suchle die
quasi immer gleiche Laverda
noch nach Kunden, als der Fort-
schritt Ober ihre encrmen Aus-
mafie und den exzentrischen
Dreizylinder nurmehr milde la-
chelte. Das war Ende der Acht-
zZiger; Stationen aus dem Leben
elnes Stars,

Er genoB also bereits gehd-
rigen Ruhm, der bullige Trpla
aus Breganze, sls er ab 1975
um die Gunst des deutschen
Publikums warb. Moderne Kon-
struktionsprinzipien charakteri-
sierlen den Dreizylinder — zwei
obenliegende Mockenwellen,
TassenstéBel und sogar unten-
liegende Shims,

Die Federelemente igno-
rierten stur die Realititen des
StraBenbaus, daran hat sich im
Lauf der Jahre nur wenig gean-
dert. Auch die Marzocchi-Gabel
derletzten Tausender, der SFC,
gprach maRig an und federte
hart. Der Typ spielt dabei keine
Rolle, egal ob die unverkleidete
3C, die halbverschalte RGS, die
entenblrzelige Jola oder eben
die -bullig-sportive SFC, alle
fronten sie sportlicher Harte.
Auch die aufgebohrien Moto-
ren, mit 1116 statt 981 em® in
den Zylindern und 1200 sfatt
1000 auf den Seitendeckeln,
Irieben meist Krafirader an,
die hochstens formal Komfor-
Zugestandnisse machlen.

In den Zulassungsstatisti-
ken Qbrigens spielt diese
1200er eine unbedeutends Ne-

benrclle. Runde 50, 50 schatzt.

Lhwe Witt, enemaliger Imponteur
der quasi aufgeldsten Marke,
dirften sich noch auf unseren
StraBen tummeln. Von den Tau-
sendern gibt es noch zirka 1500
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Technische Daten

Mator

Lufigekihiter Dreizylinder-Viertaki-
Feihenmotor, zwel obenliegende,
keitangeiriebens Nockenwellen, zwel
iiber TassenstdBel betatigte Ventila
pro Zylinder, walzgelagerie Kurbel-

vom
100490 V 18 Metzelzr, Piralli
odar Michelin

Starken und Schwachen E

Reifenfreigaben mpzus

schwinge nadelgelagert, zwei Feder-
beine, Federbasis dreifach verstell-
bar. Zugstufe wierfach wverstellpar,
Doppelscheibenbremse mit Zwelkol-
bensatteln vorn, @ 200 mm, Schei-
benbremse  mit  Zwelkolbensathel
hintzn, @ 280 mm, Speichanrader mit
Leichtmetailfelgen.

wells, kontaktlose Transistor-ZOnd-  Federweg  vomn 130mm
anlage, drei Dellorio-Vergaser, @ 32 hintan 90 mm
mm, Drehstromlichtmaschine 210 Feigengrife vorn 2 50 %18
\Watt, Batterie 12 V24 Ah, E-Starier. hinten 4.50 % 18
Bohrung x Hub Ti=T4mm  Relfengriife vom 100/90 Y 18
Hubraum 881 e hinten  130/BOYV 18
::r:;::xfemiltnis 10:1 ﬂ“:;:;&?i”il‘m o
2 nke ra

Max Draghﬁm?n::at:lkm be} TR Nachlauf 115mm
i : . Linge 2210 mm
7.9kpm (78 Nm) bei T000/min oo sciand 1500 mm
Sitzhiihe B30 mm

Kraftiibertragun
F'I'imﬁraJ'l‘H‘IEE glill::er Triphex-Katia, Lmk?rhmite 670 i
Mehrscheibenkupplung im  Olbad, Tank_mhalt 2274 Liter
Mavengeschaltetes Finfganggetrie-  Gewichtvoligetankt 235 kg
be, Sekunddrantrieb Gber O-Ring-  Zul. Gesamigewichl #40kp

Ketta.
Service-Daten

Fahrwerk Service-Intervalle alle 4000 km
Doppelschieifenrahmen aus Stahl-  OlwechselmitFilter  alle 4000 km
rohr mit angeschraubtem Heckteil,  Motordd SAE 20 W50
Telagabel mit Luftunterstitzung,  Fiillmenge mit Filter 3 Liter
Druckstufe vierfach verstellbar, Steu-  Ziindkerzen Bosch WAt/
erkopi  kegelrollengelagert, Stand- ChampionN20
rohrdurchmesser 42 mm, Hinterrad-  Telegabeldl SAE20W S0

hinten
136/80 V 18 Metzeler, Piredli
oder Michelin

LAVERDA 1000 SFC

Fiillmenge je Holm

bei Meubefiillung 380 cm?

und Wechsel 360 cm?

Ventilspiel kalt

Eirlaf 0,20 mm

Auslaf 0,20 mm

Testwerle

Hiichsigeschwindighkeit

Solo 215km'h

mit Sozius 198 km/h

Beschieunigung 0-100 kmv'h

Golo 4 3zek

mit Sozius 5,150k

Verbrauch 8.3 Liter

Kraftstofi Super verbieit
100

2E B BB HE S
& B

I8 8

Malorleishang

7. a 9
Motordrehzakl in 1 fmin x 1000

d-4 5.8

& Exklusives und 2ugleich
robustes Fahrzeug

Eraftwoller Motwor
Guta Handlichkeil

Hoher Verbrauch

Teilweise
Hochgeschwindigkeitspendsin
Unkomfortable Federelements

Testin MOTORRAD*

Fahrbericht .......... oLt 71973
Testal ............ o 1975
Motor-Analyse ... 171975

Langstrechentest ............. 10/1978
Test Jota 120 ... bl
TestRBS 120 ..................

AR UL 24/ 88

* Tsts knnen peim Vedag besiell werden, Tesafon sishe Kasten auf Seite 105,
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Gebrouchtkauf in MOTORRAD -
BAW R 45065 Heft 131983 Mndo Guzzi Le Mans | bis (1 151982 .
BEAW R 755 bis /7 Tae2 MZ ETZ 125150 171882 v
BMWEK 75 251952 MI TS 25001 ETZ 250 2611990 -~ ]
BMWE 100 231900 Suzuki GEX 400 19/1580 =
AnIW-Enduras F1em Suzuki GSX 1100 EES/EF 2041883
Cwgati Pantah 141533 Suruki GS 4000450 161953 =
Harley-Davidson Sportster 181933  Suzuki RE 500 Gamma 1041933 a
Honda MBX,MTX B0 919493 Swzuki DR 600 121892
Handa G 185/200T 111932 Suzuki V5 730 Intruder 111553 -
Handa C8& 4004450 N 199 Suzwki GEX-R 750 51903 g
Honda CB 450 5 31943 SuzukiGSBE0E 971992 =
Honda GX 500 11,1930 Suzukd G5X 1100 Katara 31330 =
Handa FT 500 241992 Suzuki GEX-R 1100 18181 | o
Honda VT 500 E 21992 VespaPX30 217191 as
Honda XBR 500 2111993 Yamaha OT 175 MX 221992 | -
Honda XLS0DR 441992 Yarnaha XT/&R 250 28M1392 —
Honda CBBS0F 181993  Yomaha AD 2504350 LC Br992 oo
Honda VF 730 F 1941992  Yamaha X5 400 ohc 201992
Honda CBRI0FBel d'0r 141982 ‘Yamaha ¥J 550 16/1992 =
Honda GL 1000 211992 ‘Yamaha XJ 600 81993 v
Kawasaki 7 200/250 7003 Yamaha SRX 600 241991
Kawasaki GPZ 305 241083 Yamaha X5 650 51992
Kawasaki £ 4400440LTD EAB02 Yamaha FZ 750 131992 E
Kawasaki £ 750 LTD Twin 221033 Yamaha X5 750/850 1171903 =
Kawasaki BGPZS005 141951 Yamaha XJ 300 151380
Hawasaki GPZE0O0DR 231832 YamanaTHR1 471993 Te]
Kawasakl KLH 600 171883  Yamana FZR 1000 Genesis 1941993 I
Kawasaki Z 650 1817932  Yamaha X5 1100 790
Hawasaki GT750 511991 Yamaha FJ 11001200 3719092 =
Hawasaki GPZB00R 11992
Kawasaki 1000 GTR 10/1992  Bel unserer Abtedlung Speziaiverkaut, m
dawasaki ZX-10 121993 Teleton 07 11,1 82 12 29, kinnen Siedie | =
KTMLC 4 81993 Berichta bestellan. =
=
:10ck — und billig werden die Die Kaufvertrége der mei- :
zist gerade nicht gehandelt. sten Maschinan datieren von —
¢ 4000 Mark bekommt man 1982 und spéter, deren Moto-
hon mal eine mit Motorscha-  ren weisen aliesamt ginen Hub- =

zn, fiir 6500 eine mit Lauflzi-  zapfenversatz von 120 Grad
ung deutlich Gber S0000 Kilo-  auf. Davor waren 180 Grad
eter. Fur guterhaltene Stucke  angesagt, weil die Triple-Bauer
twenig Kilometern gehtesab  Massimo Laverda und Luciano
‘ka 8500 Mark los. Zen bei diesem Winkel keine

GOTZ

bei

Vorderlader: Der
RGS-Tankstutzen miindet
in die Verkleidungsfroni -
Tankrucksack bleibt drauf

Versand: EEI!TE GmbH, Postfach 1261, 72372 Hechingen,

Teleton 07471/ 92 21 50, Fe 0747192 22 50

Filialen {Direkdverkauf). Hechingen, Misriochstr.11; Freiburg, Schwabentorring &,
Berlin-Frenzauer Barg, Koperhagener Str 20; Diisseldort, Graf-Adalf-Str. 41,

OFF-ROAD-Katalog schriftlich bestellen



Die Jota biirzelt im Takt
der Zeit, ihre Leistung

Gebrauchtkauf

gtarkeran Vibrationen ausma-
chan konnten, dies aber eine
einfachere Kurbehwellen-Bau-
weise erlaubte, Tatsachlich
schitielten die 120-Grad-Mo-
toren eher mehr als ihre Vor-
génger, aber weil sie in und an
Gummis hangen, schwingt der
Fahrer nicht mit.

Statt dessen freut er sich
amleiseren Lauf und an der fiilli-
geren Leistungskurve der 120-
Grad-Triebwerke, Schon die
Urversion mit 78 PS5 rannte im
MOTORRAD-Test knappe 210
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1975

Die ersten 3C triipfeln
nach Deutschland.
Schiere Kraft ist ibr Me-
tier, Sport ihre Berufung

| Die RGS mit iiberarbeitetem

Motor und Fahrwerk revolu-
tioniert die Geschichte
des Tankens

1988
Als SchluBpunkt ein 1985
kreierter Name mit

jahrlich verfeinerter
Auflage: die SFC

km/h — und langsamer wurden
ihre nominell bis zu 95, real um
90 PS starken MNachfolgerinnen
gewiB nicht. Trotzdem wirken
alle Laverda-Dreier subjektiv
trage. Dabei missen sich die
Durchzugswerte salbst heute
nicht werstecken, auch die
Beschleunigungszeiten  von
knapp Uber vier Sekunden trotz
des sehr langen ersten Gangs
sprechen flr sich.
Grundsatzlich gelten alle
DOraigr-Triebwerke als kernge-
sund. Gehduse, Lager und Kur-
belwelle ernnern in ihrer Be-
standigkeit daran, daf Laverda
mit Landmaschinen zu Geld

kam. Kolben und Zylinder ertra-
gen leicht 100 000 flotte Kilo-
meter, dann ist das erste Uber-
ma# fallig. Allerdings nur unter
giner Bedingung: Die Laverda
fordert stete Sorge um ihren
Olkreislauf, Einzlg ein grob-
maschiges Metallgitter soll vor
Dreck schitzen, und wenn die-
ses nicht regelmasig gereinigt
wird, verkleistert der Schmutz
ausgerschnet die Olfangbleche
der Kurbelwslle. Der Olkihler
kann sich ebenfalls zusetzen,
Umbauten mit Olfittern auBer-
halt des Motors (siehe Leser-
erfahrungen ab Seite 108) sind
also zu begriBen

Als weiterer neuralgischer
Punkt ist der Anlasserfreilauf zu
nennen, ein schwieriger Start
oder gar ein durchrutschender
E-Motor lassen dessen Ende
befirchten. Und wenn die
ziemiich schwerganglge Kupp-
lung durchrutseht, ist der Reib-
wert der Beldge in den Keller
gesunken — meBbarer Abrigb
148t sich nur selien feststellen.

Bei den ersten Modelien
ertffnete der Drehzahlmesser
bei 6500 Touren seinen roten
Bereich. Und das, abwohl die
Menndrehzahl bei 7250 lag.
Spater entlarvte sich dieser
Zwigspalt als Mumpitz, 8000
Touren sind kurzzeitig schon
mal drin. Freilich verlangt der
Zwaivantilkopf mit den In Alu
gelagerien Nockenwellen dann
etwas Aufmerksamkeit, Als Fol-
geschaden kann der Kopf dber-
hitzen und im Extremfall reiden,
die ebenfalls stark erhitzten
MWockenwellenlager kinnen zu-
sammensacken und die Welle
kneifen. Als Folgeschaden wo-
von? Fest steht, daB die 32er
Dellorto das Gemisch Ober
7000/min  abmagern lassen.
Bei hohen Drehzahlen alsa, wo
normalerweise zur besseren In-
nenkihlung angereicharn wird.
Die Gemischbildung schaint
hier nicht optimal zu s&in.

Wenn es die Laverda am
Kopfe hat, mud méglichst—trotz
Kosten von 3000 bis 3500 Mark
— gin neusar her. Immerhin ist
das kostbare Stick noch lisfer-
bar-zum Beisplel bel Moto Witt
in Wesseling bei Kéln (Telefon
022 32/54 58). Dortselbst ist
auch eine nitzliche Kennfeld-
Zindanlage zu haben, die sich

dem nervigsten Schwachpunkt
des Motors widmet: Seine kon-
taktlose Bosch-Anlage kennt
praklisch nur zwei statische
Zundpunkte und regelt bereits
bei 1200/min auf maximale
Frithziindung. Das verhindert
sowohl eine gleichmaBige Lei-
stungsentfaltung als auch einen
stabilen Leerlauf. 800 Mark in-
klusive Einbau kostet die Ver-
besserung, die meisten Lavar-
da tragen das niitzliche Elektro-
nik-Kastchen bereits.

Womit Gbrigens gleich noch
ein anderes Problem geldst ist.
Laverda orderte namlich an-
fangs bei Bosch eine Lichtma-
schine mit 120, spéter dann 180
und 210 Watt Leistung, die bei
Fahrt mit Licht arst obarhalb von
4000/min Strom an die Batterie
liefert. Weil Witts Zindanlage
wenigar Strom verlangt, reicht
nach einem Umbau dig Licht-
maschine so eben aus. Anson-
sten paltdie Elektrik zur seinar-
zeit guten Qualitat. Und auch
die Verarbeitungsqualitit ragte
meistens Ober den italienischen
Standard hinaus, die akkuraten
Schweifinante gar wurden japa-
nischen Motorrad-Schmizden
zur Ansicht empfohlen,

Desgleichen die  Fahr-
werkstabilitét: Zu Zeiten, da die
meisten MNippon-Motoren viel
schneller waren als ihre Fahr-
werke, konnte ein Big Bike na-
tirlich bageistern, wenn es bei
200 krn/h gut geradeaus hef, ja,
wenn es sogar in langen und
welligen Kurven sich nichl ver-
weigerle. Der ab 1578 anstatt
der Ceriani-Gabel verwendeten
Marzocchi eilte die Laverda
wagen geringeren Machlaufs
etwas wackeliger hinterher, und
ausgerechnet das neue Trieb-
werk schmélerte dan Stabili-
tats-Mimbus noch einmal deut-
lizh: Seine weiche Aufhangung
hinderte den Motor an stabili-
sierenden Aufgaben und provo-
zierte zum Teil deutliches Pen-
dein. Am splrbarsten entfaltete
er sein Eigenleben im &lten
Rahmen, so geschehen in wa-
nigen Exemplaren der Jota 120
von 1281/1282, Dann bettete
sich der Motor in ein slabileres
Rohrgestell mit drei Oberrahren
statt eines sinzigen zentralen
Rickgrats, wodurch sich das
Pendeln etwas zurickhiell.

231983
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Lesererfahrungen

Auf den Motor schwiiren sie alle, die Besitzer
des Laverda-Dreiers. Robust, eigenstandig
und leistungswillip lavien off genannte
Aftribute, den Rest charakierisieren die Italo-
Freaks meist mit schiin, aber eigenwillig.

D arf ich vorstellen? Name: Laverda
1000; Typ: 3CL E; Alter: 15 Jahre;
Farbe: Dunkelblaw; Kennzeichen: von
Mannern fiir Manner; Besonderheiten:
elegant, unzuverldssig, bildhiibsch, Vi-
brationen ohne Ende, sonorer Klang,
nervig, unbeschreiblich, liebenswert.

Michael Giitz forscht iber Dellorio
und die Nebenluft

Eingehandelt habe ich mir meine ita-
lienische Diva beim Meumarkter Volks-
fest 1987 nach der dritten Mak im Tausch
gegen eine zuverlissige 1100er Suzuki.
Schon beim Restaurieren habe ich festge-
stellt, daR bei einer 180-Grad-Laverda
aber auch wirklich alles unter Vibratio-
nen leidet. Diese sorgen unter anderem
dafiir, daf sich die drei Dellorto-Ver-
gaser recht schnell wverstellen. Eine
schnelle Synchronisation mittels Ein-
stelluhr erweist sich selbst bei neuen
Vergasern als schier unmiglich: Die
Drosselklappen lassen s0 viel Nebenluft
rein, dall die sensiblen Uhren nichts Ver-
niinftiges anzeigen kisnnen. Eine Lisung
dieses Problems brachte der Einbau
kleiner Gummidichtringe an den Dros-

selklappenwellen,
Michael Giitz, Neumarkt

m Mirz 1981 kaufte ich meine Laverda
3C, Baujahr 1975, mit nachpewiesen
95 000 Kilometern auf dem Buckel. Die
Maschine sah damals furchterregend
aus, der Vorbesitzer mufi von Beruf Kalt-
schmied oder dhnliches gewesen sein.
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Innerhalb weniger Tage hatte ich jedoch
das Motorrad lackiert, den Motor abge-
dichtet und sdmtliche Schrauben erneu-
ert. Schon die ersten Fahrten offenbarten
die Marotten der Laverda: Das Bedienen
der Kupplung erforderte enorme Krifte,
der Motor produzierte mechanische Ge-
rausche wie ein Mihdrescher, die Lichi-
maschine war zu schwach ausgelegt,
und wegen des langen Nachlaufs mufte
man das Ding um enge Kehren fast tra-
gen. Doch die positiven Seiten liberwo-
gen meiner Meinung nach trotzdem: Der
Motor hatte fiir damalige Zeiten ein
wahnsinniges Drehmoment; ab 3000/
min ging nimlich die Post ab. Start-
schwierigkeiten hatte ich praktisch nie.
Der Geradeauslauf war vorbildlich, und
um langgezogene Kurven ging die 3C -
verglichen mit den damaligen Japanern —
wie auf Schienen. Bei 128 000 Kilometern
wurde der Zylinder ausgeschliffen, neue
Kolben kamen rein, und nach dieser Teil-
iiberholung lief sie auch den Rest unse-
rer gemeinsamen sieben Jahre einwand-
frei. Ich stieg dann auf eine BMW um,
besitze die Laverda aber immer noch:
Sie ist mir ans Herz gewachsen.

Ein Tip noch: Leute, die kurvenreiche
Strecken lieben, unter 1,80 Meter messen
und weniger als 80 Kilogramm wiegen,
sollten eine 1000er Laverda lieber verges-
sen, denn es grenzt an Schwerstarbeit,
den dicken Dreizylinder iiber lingere
Zeit durch enge Kurven zu bewegen.
Heinrich Ertl, MOIheim

m Jahre 1990 habe ich mir eine Laver-

da 3C, Baujahr 1977, mit einer Lauf-
leistung von 42 000 Kilometern gekauft.
,Der Mator hat also die um 180 Grad ge-
krispfte Kurbelwelle. Ich habe ihn damals
komplett zerlegt, weil ich das Fahrzeug
von Grund auf restaurieren wollte. Kol-
ben und Zylinder befanden sich noch in-
nerhalb der Toleranzangaben, das Lauf-
bild war sehr gut. Der Zylinderkopf je-
doch war zweimal, quer zu den Ventil-
sitzen, gerissen, und die Ventilfithrungen
muften erneuert werden. Weil die Kapfe
ilterer Baujahre gern reifen, wurde einer
von der 1000er SFC montiert, der pro-
blemlos paBt und sogar bleifreies Benzin
vertrigt. Dann gab es noch einen Satz
never Kolbenringe und einen neuen An-
lasserfreilauf, weil dessen Verzahnung
merklich Spiel aufwies. Seit der Uberho-
lung wurden nur noch die Kupplungsbe-
lige gewechselt, und jetzt hat das gute
Stick schon 70 000 Kilometer runter. Von
Anfang an fahreich die Laverda problem-
los mit offenen Ansaugtrichtern und

Die 3C van Martin Pletsch war zeitweilig
gespalten im Kopf

145er Haoptdisen. Man muf lediglich
die Schwimmerkammern diter reinigen,
weil sich darin schnell Wasser sammelt.
Spiegler Stahlflex-Bremsschliuche ver-
bessern die Bremsanlage wesentlich, die
besten Reifen heifen meiner Meinung
nach A48 und M48von Michelin. Die Ceri-
ani-Gabel arbeitet am besten mit Ser Oh-
lins-0O1, die Original-Federbeine sollten
gegen Konis getauscht werden, die mehr
Ruhe ins Fahrwerk bringen. Bei 3000/
min tritt starkes Schieberuckeln auf, ver-
schwindet aber villiz nach Einbau einer
Kennfeld-Ziindanlage. ErsatzteilmiBig
gibt es nach meinen Erfahrungen Eng-
passe bei Teilen wie Kotfligel und Schall-
diimpfer, weniger bei VerschleiBteilen.
Martin Pletsch, Gemiinden

Is erste gridfere Investition nach der

Restaurierung meiner 3C, Baujahr
1976, habe ich die Ziindung gegen
eine Kennfeldanlage wvon Moto Witt
getauscht. Trotz genauer Einstellung und
Synchronisation der Vergaser und ei-
gentlich optimaler Verbrennungsabliufe
(Kerzengesicht) lief sich nidmlich keine
stabile Leerlaufdrehzahl einstellen, und
der Motor starb im Leerlauf fter ab. Seit
dem Umbau dreht der Motor im Leerlauf
bei konstant 700/min, nebenbei verbes-
serte sich das Beschleunigungsverhalten,
weil der Ziindzeitpunkt sich kentinuier-
lich anpafite. Danach habe ich die serien-
mifigen GuBfelgen gegen Speichenrd-
dervon Witt getauscht, die neben derbes-
seren Optik noch den Vorteil bieten, dai
sie breitere, moderne Reifen tragen diir-
fen. Allerdings war die Eintragung nurin
Verbindung mit Metzeler-Reifen mig-
lich. Trotz der besseren Bereifung und
des Austauschs der Serien-Federbeine
gegen Koni pendelte das Fahrwerk iiber
180 km/h. Eine Kastenschwinge wvon
Kriiger & Junginger sowie ein Gabel-
stabilisator von Kern lésten dieses Fro-
blem. Eine weitere Schwiche ist in mei-
nen Augen die mangelhafte Oifilterung.
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Cin grobmaschiges Sieb soll den Schmutz
sbhalten. Um die nicht zoletzt wegen
lieser Unzulinglichkeit extrem kKurzen
Twechselintervalle (2300 Kilometer) zu
erlangern, habe ich einen zusdtzlichen
-ilter montiert. An die Stelle der vor-
ioren linken Motorhalterung kam eine
5 Millimeter starke Alu-Platie, auf der
-ulen ein Olfilterflansch von VW (Teile-
cummer 054 115 417 &) verschraubt wird
.nd an der innen iiber passend gebohr-
-2 Licher und Einschraubgewinde die
-eu gefertigten Schlauche zum Olkiihler
~geschlossen werden. Vom Olkiihler
et das Ol jetzt durch den zusétzlichen
ilter, bevor es zu den Schmierstellen
-elangt. Nach 10 000 Kilometern mit die-
o1 Verbesserung bin ich Gberzeugt, dafl
‘er Druck der Olpumpe teotz dieses Um-
regs ausreicht. Insgesamt halte ich die
averda-Dreizylinder fiir sehr zuverlds-
g. Die dlteren jedoch plagt ein grund-
:atzliches Probelm: die ungeniigende
sistung der Bosch-Lichtmaschine. Sie

Zunter Kreutz verpafite seiner 1000er einen
‘rdentlichen Olfilter

Ausgestreckt: Lichtmaschine und Kurbelwellenstumpf mit hohem Sturzrisiko

Gebrauchtkaut

Aber ohne Zweifel; In erster Li-
nie ist das Fahrwerk unkomfor-
tabel, sonst palt's schon,
[berraschende Handiich-
keit attestieren die meisten Fah-
rer dem je nach Ausflihrung
mindestens 240 Kllogramm
schweran Brocken. In sehr en-
gen Kehren freilich findet er sei-
ne Grenzen, und bis zur letzten
SFC gilt: 1000er Laverda fallen
nicht von allein in Kurven, mit
inmen  wollen  Schriglagen-
wachsel noch erarbeitet sein.
Die Lenkkopflager sollen ganz
leicht eingestelt werden, fast
an der Grenze Zum Klappern.
Und die Schwingenlagerung ist
manchmal allzu tolerant, &8t
sich aber praktisch nur durch
Tausch der beteiligten Kompo-
nenten korrekt ausdistanzieren,

Die hesten Reifen scheinen
fir diese Laverda von Metzeler
zu kommen und heifen ME 33
fir worn und ME 92 oder M 1
fir hinten. Wegen des hohen
Maschinengewichts muBd der
hintere in VB-Austihrung mit
verstarktemn Gewehe geordert
werden. Werden die jatzt frei-
gegebenen Reifen aus dem
Programm gencmmen, zeéich-
nat sich ain Problem ab, weil
derzeit kein Laverda-importeur
existiert, der neue Reifentypen
fur den flotten Dreiar homaolo-
gieren konnte

Doch das ist zum Gllck
noch Zukunftsmusik. Was je-
doch jetzt schon fiir die Drei-
zylinder-Diva gil Bei guter
Pllege lauft sie zuverldssig wie
ain Uhrwerk, freilich mit den
fiir Puristen sympathischen Le-
bensuBerungen gines echien
Urviechs. |

Fortschrittlich: dohc-Kopf mil

-ibt, wenn die Serien-Zundanlage noch TassenstiiBeln und unten-
ngebaut ist, erst bei 4000/min Lade- liegenden Shims
rom an die Batterie ab. Das entspricht
20 km/h im fiinften Gang. Mit der e
ennfeldzindung erhéht sich die Licht- ‘ﬂ_“g :
saschinenleistung  wegen einer mit- A

i}

_clieferten, zusitzlichen Ladespule von &'
15 guf 150 Watt. Weil ich den Strom- :
erbrauch méglichst reduziere, etwa die
“achobeleuchtung abschalten kann und
chsenblinker angebracht habe, flieft
-2i meiner Maschine ab etwa 2500/min
_adestrom an die Batterie. Damit lafit
ich einigermaffen leben, wenn nicht
iauernd Stadtverkehr angesapgt ist.
Zunter Kreutz, Bonn
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