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AUF ACHSE Laverda RGS 1000 und Varianten

Schale drum

Knapp zehn Jahre nach Vorstellung der ersten Laverda
1000 wies die neue RGS 1000 ungewohnte Qualitdten auf.

Von GERFRIED VooT; FOTOS: ARCHIV, VOGT

Black is beautiful: Die RGS
1000 Corsa wurde offiziell
nur in schwarz ausgeliefert,
die zahmere Variante da-
gegen in Rot. Zwei einzeln
abnehmbare Koffer, luxuribs
mit Innentaschen ausge-
stattet, besass die besonders 0t
in Japan beliebte Touring-
Version RGS 1000 Executive.
Als Verkleidungsmaterial
wurde ein bei Bayer entwi- =
ckelter, stoBfester Kunststoff
verwendet, der sich bereits
bei Porsche-StoBfangern
bewdhrt hatte
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AUF ACHSE

Selten: Von der RGS 1000
Corsa gibt es knapp
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Jahr spéter sollte das auf 1130 cm’ aufge-
bohrte Aggregat mit 86 PS der Konkurrenz
parali bieten,

Imperteure und Kunden Kklagten iber
mangelnden Komfort, aber auch mit Verar-
beitungsméngeln hatie das Werk in Bregan-
ze Zu kimpfen. In Breganze war Handlungs-
bedarf, denn die jzpanische Konkurrenz
war anfang der Achtziger [ahre zahlreich
und vor allem billig: Hondas CB 900 E2, 95
PS stark, kostete 101044 Mark, fiir knapp
13000 Mark gab es schon Suzukis neue,
futuristisch-designte 1100er Katana. Und
Yamahas Dreizylinder X5 850, immerhin
nominell 79 PS5 stark und auf dem Papier
196 km/h schnell, war schon fiic 7915
Mark zu ersteben. Obwohl Laverda bei der
Jota modernes Equipment wie eine hydrau:
lische Kupplung und endlich eine 240
Watt-Lichtmaschine von Nippon Denso ver-
baut hatte, entschloss sich das Team um

Verkehrte Welt: lirg
~ Strehler hat wie die meisten
Italo-Big Bike-Eigner selbst
Hand angelegt und den
hinteren Bremssattel ver-
setzt. Stahiflexleitungen
sorgen auBerdem fiir einen
dauverhaft zuverlassigen
Druckpunkt. Die 77 000
Kilometer sicht man

der sportlichen Diva

nicht im mindesten an

Exklusives Design —
nicht nur dank
Tankklappe in der
Verkleidung

den Ingenieur Luciano Zen Anfang 1981 zu
einer totalen Z#sur: Ein neues Modell mit
einem villig iberarbeiteten Moter sollte
frischen Wind bringen und Kunden anspre-
chen, die sonst gerne zu einem ,Japaner®
gepriffen hitten.

Auch stellten sich die Konstrukteure
die Frage, ob der Dreizylinder nicht doch
manierlicher laufen wiirde und vor allem
durchzugsstirker wére, wiirde man die
Kurbelwellen mit symmetrischem Hubzap-
fenversatz versehen. Da der Motor keine

polt R

tragende Funktion (bernahm wie an den
Zweizylindermaschinen der SF-Baurelhe,
entschieden Zen, sein Chefzeichner Adriano
Valente samt Mitarbeiter Mariane Fiora-
vanzo, Zunichst den Jota-Rahmen mit sechs
Silentbléicken zu bestiicken, aber fiir die
kiinftige Maschine nicht ungeschoren zu
lassen. Meug, per Computer errechnete
MNockenwellenprofile sollten im mittleren
Direhzahlbereich fiir mehr Dampf sorgen.
Mariane Roman, heute Technischer Direk-
tor bei Aprilia, damals noch in Aushildung,
war Anfang der Achtziger Jahre enger Mit-
arbeiter im Konstruktionsteam und machie
sich fiir einen Gitterrohrrahmen stark. Aus
Zeitgriinden entschied Zen, sich am heste-
henden Jola-Fahrwerk zu orientieren und
vor allem auf wichtige Details zu achten.
Micht ein zentrales Riickgrat, sondern dhn-
lich dem SF 750-Rohrwerk ein Geflecht aus
drei zusammen verschweissten Oberziigen
bildete die neue Rahmenschlaufe. Die Ge-
samthéhe des Motorrades sollte ebenfalls
pesenkt werden, denn mit der Jota-Sitzhihe
von B50 Millimeter hatten wviele Kunden
schwierigkeiten.

Ein weiterer Aspekt war die Tafsache,
dass Laverda zwar sein sportliches Image
beibehalten wollte, jedoch von den Marke-
ting-Leuten die Riickmeldung kam, dass
die Jota wie auch die 1200er schlicht und
ergreifend zu laut seien. Auch dies machte
Zens Team die Entscheidung leichter, den
Motor umzukonstruleren. Meben einem
iiherarbeiteten Getriebe und der verstirk-
ten Acht-Scheiben-Kupplung setzten Zen
und sein neuer Kollege Giuseppe Bocchi
auf Geriuschminderung durch zwei Ein-
fachketten als Ersatz der bisher verwen
deten Triplexketie. Yorgabe war das Heran-
tasten an den japanischen Standard, ohne
die sportlichen Merkmale aufzugeben. An-
derungen gab es auch am Getriebe: De ers-
ten drel Gangstufen, bisher 2,618/1 883/
1,373 iiberserzt, wurden aul ndher Zusam-
mengeriickt und aof 3,036/2,050/1,486
gedndert,

Als Designer wurde Giuseppe Ricciuti
verpflichtet, der in Rom ein Design-Studio
mit dem klangvollen Namen ,Futura® be-
trieb. Die neue Laverda sollte Akzenie set-
zen — 50 enschloss sich Ricciuti fiir den
modernen Einfiillstutzen in der Verkleidung
und ein Instrumentenbrett, das aus dem
Automobilban hitte stammen kdnnen und
sogar eine Tankuhr beinhaltete. Micht nur
die formschéine Halbschale mit Innenver-
kleidung, auch die spannungsvolle Tank-
form mit an den Einbuchungen angesetz-
ten Seitenabdeckungen machten die RGS,
deren Mamenskiirzel Fir Real Gran Sport
stand, unverwechselbar. Patentleren lies
sich Laverda Giuseppe Bocchi Idee mit
der piffizen, in der neuen Schwinge inte-
grierten Exzenterverstellung der Fahrer-
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Ruckzuck: Das Sitzhrotchen
das Heckbiirzel nur aufgesteckt. |

So wird die rote RGS im Nu sozius-
tauglich. Typisch RG5: Stabiles Rohr-
geflecht unter dem Tank, Einfall-
stutzen in der rechten Vekleidungs-
front und iibersichtliches Cockpit




fussrasten, Mitte 1981 waren die erste Vor-
serienexemplare fertig und wurden Test
gefahren. Der Offentlichkeit vorgestellt
wurde die neue RGS im Herbst 1981 auf
der Mailinder Herbstmesse.

Kein Wort iiber die neue RGS findet
slch im MOTORRAD-Katalog 198172 -
wohl auch deshalb, weil sich erst Kurz
vor Redaktionsschluf ein neuer Importeur,
Uwe Witt aus Kéln-Meschenich, bereit-
fand, die schweren Dreizylinder anzubie-
ten. Erste MOTORRAD-Fahreindriicke gab
gs in Stefano Parmeggianis’ Fahrbericht im
Friihjahr 1982, Ein erster Test im Sommer
verlief durchwachsen: Yon den zundchst im
Heimatland angegebenen 91 PS5 blieben der
deutschen Variante nach dem TOV-Termin
gerade mal 80 PS bei 8000 Touren iibrig.
Die Leistungsmessung auf dem Bosch-Priif-
stand zeigte gar nur 79 PS5 bei 7800/min,
LAus dem kernigen Dreizylinder ist eln
Leisetreter geworden, der Miihe hat, die
Ansaugluft zur Gemischaufbereitung durch
den engen Saugkanal einzuatmen®, schrieb
Horst Vieselmann, relativierte wenige Zei-
len spiter aber seine etwas {iberspitzte
Fomulierung. ,Auch qualitativ kann kaum
ein Konkurrenzmodell aus gleichem Land
mit der RGS mithalten,*

Als logische Konsequenz verkaufte sich
die iiberarbeitete Jota hierzulande ganz an-
nehmbar, die RGS jedoch war ein seltenes
Blld - daran hat sich auch 20 Jahre spéter
nichts gedndert. Die vier RGS haben wir
daher in der Schweiz aufgetrieben. Wih-

rend die rote von Andreas Lauber eine
Standardversion ist, sind die anderen drei
wirklich rare Stlickchen: Jérg Strehlers
Motorrad etwa ist eine jener RGE Corsa,
die ab 1984 als Sonderserie aufgelegt wur-
de - quasi als Antworts auf Romolo Baldis®
TT1-Titel, den er 1982 auf einer modifizier-
ten RGS erworben hatte. ,Der englische
Importeur Three Cross hatte die Corsa da-
mals als Black Magic bezeichnet®, erkldrt
der Besitzer. Der Enthusiast hat sein 93
PS-Schitzchen mit Fournales-Federbeinen
und einer gednderten Schwinge verbessert.
Meben der Corsa erschien auch eine Tou-
ring-Version namens RGS 1000 Executive
mit Seitenkoffern. Letztere wurde hierzZu-
lande nicht angeboten, die hiher verdich-
tete Corsa sollte 16000 Mark kosten und
war den meisten Kunden schlichtweg zu
teuer. In England dagegen war der Tester
von , Which Bike® Anfang 1984 begeistert.
.Bei Geschwindigkeiten jenseits von 130
Meilen pro Stunde ist die Corsa einfach
das derzeit fahrstabilste Motorrad.” Tat-
sache ist, dass die RGS auch heute noch
flott fihrt — die Verkleldung bietet guten
Wetterschutz, 77 000 Kilometer stehen bel
der schwarzen Corsa heute aul der Uhr,
nur einmal hatte der Besitzer Arger, als ein
Lager der Auslassnockenwelle eingelaufen
war. Vermutlich hat der Vorbesitzer nie
den Ofilter gewechselt,” erklrt Strehler.
Die Vibrationen der RGS halten sich in
Grenzen, der Verschleiss auch, sagten noch
die Besitzer, dann Salii. ]

TECHNISCHE DATEN

Fahrtwindyek ihiver Relben-
Dreirylinder-Weriakimatar,
120 Crad Kurbebeersatz,
ouer eingabairl, el aben-
liegende Hockenwellen
{dubi), walzgelagerts

kurbelwelle
Ealrung in mm 15
Hul i mem il
i Hubraum imem? g1
l_'n'\EI'dil:hlJllg a-1
js.tl_ng in P&/
Menndrefizahl n 1/min BLENX]
h.nas"-mulu Drehmament
i1 mikp b LD 7,907 000 |
GEMISCHAUFEEREITUNG
3 & Flachachieter-
Vergaser FHF
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Diehsliomgenerator Wppon

Densa, 12 volt!240 Watt
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FAHRWERK ]
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Racilizhrung vorne

Maizocchi-Teleseopgabal,
Standrohrdurchmesser
I8 mm

Fedemvweq varne in mm

136

Radfihrung hinten

Schiwinge mit 2 lufturter-
stiitzien Federbelnen

Federweq Finten in mm

115

' RADER UND BREMSEN

Bereifurg vorr

Picelli Phantam 100090V 18

Bereifurg Finten

PFielli Phantam 130090V 18

Baeman yoeru
Durchmassar in mm

Bigmsa hintend
Mgr hmessar in mm

¥ x Srheibe JHD

1 & Schelbe/ 280

MASSE UND GEWICHTE

Lange In mm 11ah

Radstznd 1540

Bigile in mm T00 (AuBenkanite
Srems-/Eupplunishebel] [

Héhe in mm 1310

Badenfredheil in mm

Gewicht in ky

(Cheriante vierkleidung)
120
24 {hiocken)

Tankirhalt in Liker

21

FAHRLEISTUNGEN

Aachsgeschwindigksil

208 kb (scda liegend]

Vierhrauch 8.5 big 9 000 km
PREIS 13000 Mark (19832)
HERSTELLER Mato Laverda 5 A,

wia Venezia, 16,
I-36040 Brecanze
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