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® 125er von MZ @ 250er von Motobi A
@ 350er von Guzzi und AJS @ 500er von Yomaha 6524
® 750er von BMW @ Konsul von NSU
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Von der Seite aus
betrachtet fiel es
kaum auf, aber
von vom: Der - im
wahrsten Sinne -
herausragende
Gehdusedeckel
um Generator und
Ziindung

M anfred Woll milge es mir
verzeihen, dall ich ithm wi-
dersprechen mull, Seiner An-
sicht nach sind Dreizylinder
motoren, so klang es in seiner
Geschichte fiber den Zweitak-
ter von MZ an (siehe Seire 92),
aus der Not geborene Kinder ohne
grofle Zukunfisperspektiven.

Matiirlich sind in der seit nunmehr
gut zwanzig Jahren grassierenden Vier-
eylinder-Hysterie Motorrader mit Drai-
zylindermotoren regelrecht unterge-
gangen, Einzig Triumph (neu) im engli-
schen Hinckley hat es in |ung«-r.Lr Ver-

gewagt, 900 cm® Hubraum
tt vier Zylinder zu ver-

manchmal min-
destens so gut wie mehr, wenn nicht

sogar besser ist, S0 eine 900er T]’IIJLIII
geht — Herz, was willst Du mehr -
lich selbst von unten heraus, mittendrin
erst recht und oben hinaus immer noch
furchtbar gut, so dal sich die Konstruk-
teure von Vierzylindern dicser Hub-
raumklasse eig i men mitdien.
0 bwihl so eine Trident gut und gern
cinen Zentner Ubergewicht mit sich
schleppt, kommen selbst Fliegenge-
wichte unter Motorradfahrern mit ihr
zurecht. Welche Figur diese heim Fah-
ren freilich machen, lassen wir mal
restellt, Die Woll'sche These, wo-

i, hat Triumph

widerlegt. Allenfalls zu

als Honda

reylinder-Feuer Lingst e ht

h tte und es dann mit der Z 900




Kawasaki zu cinem nicht mehr kontrol-
lierbaren Flichenbrand ausarten sollte,
wiiren solche kritischen Kommentare
noch zeitgemil gewesen. Denn just zu
jener Zeit kam ein Motorrad, mit dem
keiner gerechnet hartte: Mit Dreizylin-
der-Viertaktmotor, einem vollen Liter
Hubvolumen, aus [talien, und dann
anch noch ausgerechnet von Laverda.
Fiir ihre 750er-Zweizvlinder war die
Marke aus Breganze in der oberitalieni-
schen Provinz Vicenza lingst bekannt,
Was Laverda zur Entwicklung eines
Dreizylinders wohl bewogen hat? Nun,
ein Vierzylinder-Reihenmotor hiitte da-
mals nichts weiter als eine CB 750-Kopie
werden milssen, der Dreizylinder -
wenngleich er kaum rationeller und da-
mit kostenglinstiger herzustellen wiire -
aber wiirde etwas Eigenstindiges sein.

Matiirlich waren Laverda auch BSA
Rocker 3 und die Triumph (alt) Trident
bekannt, doch mit deren 750¢r-ohv-Mo-
toren sollte ihr Modell nur Arbeitsprin-
zip und Zylinderzahl gemeinsam haben.
Sn:hun 1966 hatte Laverda einecn
650er-Zweizylinder mit 75 mm Boh-
rung und 74 mm Hub entwickelt, aus
dem spéiter und mit auf &) mm ver-
groferter Bohrung dic 7i0cer-Motoren
geschaffen wurden. Auf Basis des
Giler-Zweizylinders  durch  Addition
eines dritten Zylinders zum gewiinsch-
ten 1000er-Motor zu kommen, warcn
die urspriinglichen Uberlegungen. Und
so entstand die erste Dreizylinder-
Laverda, deren Motor tatséichlich noch
wic anderthalb 630er aussah, jedoch
schon in einem vollig neven Doppel-
schleifenrahmen montiert war.

Die obenliegende Nockenwelle wur-
de iiber eine Zweifachkette angetrie-
ben, die in einem Schacht auen neben
dem rechten Zylinder lief. Die Steuer-
reiten entsprachen jenen des 750 GT-
Motors, ebenso die Anordnung von
Elektrostarter (hinter dem rechten
Zylinderfuls, oberhalb des Getriebes)
und riemengetriebener  Gleichstrom-
Lichtmaschine {vor dem Kurbelhaus).
Auch der Primiirtrieb uber Dreifach-
kette und das wiilzgelagerte Finfgang-
getriebe waren von den 750cr-Zwci-
zvlindern her bekannte Baugruppen.
V on 75 PS bei 6700/min wurde berich-

tet, ein zum Ende der sechziger
Jahre wirklich sensationeller Wert.
~Aber — und nun kommt der Plerde-
fuB." tbersetzte der damalige Chefre-
dakteur Sicgfried Rauch den Bericht
des italienischen Kollegen Carlo Perelli
iber die 1000er Laverda, .sie wird nicht
vor 1971 lieferbar sein.” Und so verging
die 1971er Motorradsaison chne Laver.
da —weil in Breganze namlich noch kriif-
tig an einem dohe-Motor fiir die neue
Dreizylinder experimentiert wurde,

Auf dem Mailéinder Salon Ende MNo-
vember 1971 schlieBlich war das Pracht-
stiick ans Rreganze in serienreifer Form
zu bewundern. Dicsmal soll es Ernst
werden,” schrieb Siegfried Rauch. , Die
Lieferung soll tatsdchlich im Friihjahr
beginnen.” Doch ,Vadder Rauch, wie
er respekivell von seinen Fedaktions-
mitarbeitern genannt wurde, blieb an-
gesichts seiner Erfahrung mit italieni-
schen Prophezeihungen skeptisch und

United Colours,
longe vor Benei-
ton: links zwei
1975er Modelle
in orange und
griin und noch mit
Drahtspeichen-
riidern. 1976
waren Leicht-
metoll-GuBrader
und (noch) der
Entenbirzel am
Sitthankheck der
letzte Schrei




Ganz genau
wurde der
Hubroum des
Dreizylinders
ongegeben, und
mit der mog-
lichen Héchstge-
schwindigheit

von oltre” (iiber)
210 km/h iber-
trieb Laverda - im
Vergleichzu
Werbespriichen
der Konkurrenz —
nur minimal

filgre hinzu: ,lLassen wir uns iiberra-
schen - in zwei Jahren ist ja wieder
Mailinder Salon.®

Auch in der 1972er-5aison fehlie
die Drl;*.jz:,‘]imlm'-] averda noch — zumin-
dest auf deutschen StraBen. Thren
grofen Auftritt hierzulande hatte sie
im Rahmen der IFMA 1972, und die
Laverda-Leute konnten sich sogar den
Ricktransport sparen. Ein Besucher
hatte das Ausstellungsstiick gleich vom
Stand wcggl:]»;uufl. Edmunc Biihler aus
Stuttgart, der schon immer eine Vorlie-
be filr italienische Motorrider hatte,
wurde Generalvertreter fiir Deutsch-
land und warb fiir die 1973er-Saison
nicht nur fiir das ., Motorrad fiir richtige
Minner”, sondern suchte auch noch
Laverda-Héndler.

Doch nicht nur das dirftige Hand-
lernetz, sondern auch der Preis lief
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Motorradfahrer zunédchst zbgern, Stolze
96500 Mark sollte eine Dreizylinder-La-
verda kosten, knapp die Hilfte mehr als
cine Honda CB 750 K2, die zwar nur
eine T5ler war, aber eben mit Vierzylin-
dermotor. Und eine Z 900 von Kawasa-
ki war auch noch gut 2000 Mark billiger.
Aher verschenken konnte Laverda das
Motorrad nun wirklich nicht, denn ab-
gesehen von Klemnigkeiten wie Lenker,
Hebeln, Armaturen und Elektrik etc
war alles andere hausgemacht. Allein
der Zusammenban ciner Dreizylinder
verschlang rund die doppelte Zeit wie
fiir eine 750er. Und weil in der alten Fa-
brik nur ein Montageband fiir die Mo-
torradproduktion eingerichtet war, auf
dem hauptsiichlich 750er-Zweizylinder
liefen, konnten 1000er-Dreizylinder im-
mer nur in kleinen Stickzahlen dazwi-
schengeschoben werden. Mur ein paar

TSI TR

Handvoll davon fanden daher in der
1973cr Saison den Weg dber die Alpen,
D ie Duplex-Trommelbremse im Vor-
derrad war freilich nicht mehr Stand
der Dinge, die doppelte Scheibenbrem-
se von Brembo ab den 1974er-Modellen
dagegen vom Feinsten. Probleme mit
der Gerduschentwicklung zwangen zir
sogenannten Drei-in-Eins-in-Zwei- Aus-
puffanlage, und der Olkiihler war ange-
sichts bescheidener drei Liter Olvorrat
mehr als eine Beruhigungsmalnahme.
Schon 1976 erhielt die Laverda eine
neue (allerdings nicht bequemere) Dop-
pelsitzbank mit charakteristischem Biir-
zcl am Heck, Fiinf-5peichen-Leichtme-
tall-GulBrader und auBer der Doppel-
scheibenbremse vorn eine weitere
Brembo-Scheibenbremse am  Hinter-
rad. Zweifellos haben GuBrider gegen-
tiber Drahtspeichenridern einige Vor-
teile - in GroBserie billiger zu fertigen,
exakter Rundlauf, héhere Festigkeit
und leicht zu reinigen. Doch mit Drahit-
speichen, Borrani-Hochschulterfelgen
und der aus der 750er S3F bekannten
Duplex-Trommelbremse  hinten  war
(und ist auch auch heute noch) eine
Laverds 1{00 einfach schiner . . .

Seinen beriichtigten Ruf verdankte
dieses Motorrad nicht nur seinem wuch-
tigen Awusschen, sondern auch seinen
Abmessungen. Fast anderthalb Meter
Radstand, 84 Zentimeter Sitzhdhe und
dann noch knapp fiinf Zentner mit vol-
lem Tank verlangten rtaséichlich nach
cinem Fahrer mit mindestens preufi-
schem GardemaB. Und krifug durch-
trainierte Armmuskeln mubBte er haben,
um einerseits die drei Dell'Ono-Verga-
ser offenzuhalten, andererseits iber-
haupt die Kupplung zichen zu kinnen.
Und auch die zwei Scheibenbremsen
vorn waren keinesweps von der Sorte
der heute vielzitierten Zwei-Finger-
Bremsen.

ie Abstimmung von Federung und

Didmpfung war zudem noch alles
andere als komfortabel, beim Eishok-
key wilrde solches als iibertriebene Hir-
te geahndet. Der Tommaselli-Lenker
licl sich zwar ergonomisch perfekt ein-
stellen, doch stets hieB es: Oberkbrper
stark nach worn neigen und, wegen
vergleichsweise hoch angesctzter Full-
rasten, Unterschenkel stark anwinkeln.
Im Vergleich zum Affen-Hock auf aktu-
e¢llen japanischen 750er-Schleifsteinen &
la ZXR, GSX-R oder FZR crmaglichte
die Laverda 1000 freilich tourenmiillige
Kdrperhaliung,

Zum Glitck waren Tempo 30-Zonen
oder zuriick-in-die-Steinzeit-bepflaster-
te Ortsdurchfahrien mit Blumenkiibel-
Schikanen vor 20 Jahren noch auBerst




-Fahrer. Nur wenige Millime

-her-Cffnung mag der Drei-

; mlich gar nicht, und der erste

Gang reichte t , der zweite bis 115

ehr mit entspre-

chend hiufigem Ein- und Auskuppeln
strapazierte die lin
nze. Lw

mit [drehzahlspriingen
W¥min wieder.

mmeln gedacht.
hieber in den
&0, umso mehr
wder zu freuen.

noch — ein Wort. solo sitzend rund 190
km/h und kleingemacht r moch ein-
mal fast 20 km'h mehr waren Topwerte
unter den Superbikes jener Zeit. Und
der Kraftstoffverbrauch wi

an den Fahrleistunegen, mit

schen sechs und knapp zeha |

ndern, wie gerade der Z 900,

furchtbar eingeheizt werden konnte.

Eigentli Dreizylinder-
Viertakter sehr viel sanfter laufen als
olche mit nur zwei Zylindern neben-
einander Gleich- oder Gegen-
liiufer. Im Falle Trinmph Trident
(alt) verglichen mit einer Bonneville
(auch alt, weil d Modell Triumph/
neu erst hauen mul) trifft dies
auch zu. D der Laverda-Drei
der vibrie — obwohl Kurbelwellen
statisch und dy : gewuchtet
wurden — derart unangenehm, daB nicht
nur Batterien regelrecht zerschiittelt
wurden, sondern auch Rahme
Streben und Blechteile .
r daher als

=chrien.

hnehin war er w

plett wil
und der Dre

versetzen und
damit gleiche Ziindabstfinde zu haben,
lagen im Laverda-Dreizylinder die
Hubzapfen der beiden duberen Zylin-




Laverdo-Drei-
rylinder, die
erste: Anderthalb
&50ar-Iwel-
tylinder, eine
obenliegende
Nockenwelle und
Steverkette in
einem Schacht
auBen om rechten
Zylinder, Genera-
tor noch, analog
 den 750er-
Iweizylindem,
vor dem Kurbel-
haus und iiber
Keilrigmen

angetrieben

92 kg wog der
um 20 Grad
geneigte dohc-
Drelzylinder, an-
geblich gerade
wwei kg mehr als
der 750er-Iwei-
rylinder. Nur der
Gold Wing-Boxer
war schwerer.
Und rechts schal-
ten und links
bremsen war fir
Laverda selbst-
verstindlich

10

der auf einer Achse und der Zaplen
des mittleren Zylinders um 180 Grad
versetzt. Die beiden dulieren Zvhinder
ziindeten also um 360 Grad versetzt, der
mittlere 180 Grad dazwischen.
Wihrend bei Dreizylinder-Kurbel-
wellen mit 120 Grad-Hubzapfenversatz
Massenkrifte erster und rFweiter Ord-
nung ausgeglichen sind, nicht aber dic
Massenmomente erster und zweiter
Ordnung, sind letztere bei der Laverda-
Konstruktion wie auch die Massen-

krifte erster Ordnung ausgeglichen.
Lediglich die Krifte zweiter Ordnung,

wie iibrigens auch bei Vierzylinder-Rei-
henmotoren, bleiben unausgeglichen.
Und just diese nervten empfindliche
Naturen gehérig.

och wer eine Dreizylinder-Laverda

fuhr, war ohnehin hart im Nehmen
und ob vieler kleiner Defekte im Detail,
wie sie bei nicht-japanischen Motlor-
ridern nun ¢inmal dazugehdren, auch
nachsichtig. Gerissene Seilziige und
durchgebrannte Glithlampen auswech-
seln, Gehinseteile neu abdichten (Dhir-
ko sci Dank ). Primérkette spannen und
mit dhnlichen Kleinigkeiten standig

kimpfen — so war Motorradiahren vor
20 Jahren eben noch. Und zum Gliick
herrschte damals noch nicht der Zwang,
auch am Tage mit Abblendlicht fahren
U miissen.

Die Kapazitit der Batterie war zwar
grold genug, die volle Leistung des
Wechselstrom-Generators (von Bosch)
aber erst ab etwa 4000/min vorhanden
und dann mit 140 Wart immer noch zu
wenig, Eine nicht mehr taufrische Bat-
terie und mehrere Stunden Machtfahrt
(womdglich noch auf Landstralen mit
entsprechend niedriger Drehzahl) ge-




niigten, und plotzlich mubite der Laver-
da-Fahrer - kreuzteufelnochmal — mit
entladener Batterie ausrollen.

o entwickelte sich bei manchem

Dircizylinder- Besitzer, hatte dieser
die Schwichen seiner Laverda erst ein-
mal erkannt und sich darauf eingestellt,
eine regelrechte HaBliebe zo seinem
Motorrad. Edmund Bihler hatte jeden-
falls 1975 genug vom Import und iiber-
lieB ihn ab 1976 dem Hamburger Motor-
rad- und Zubehorhiindler Detley Louis,
der Laverda dann 1978 an Fritz Raoth
weiterleitere. Doch sehr zum Leidwe-

sen der Importeure: Eigentlich wurde
jeder, der damals in Breganeze mit Bar-
geld winkte, bedicnt und durfte sogar
Sonderwiinsche anmelden, falls das
Werk die Dreizylinder nach seinem Ge-
schmack noch nicht im Angebot hatte.
hnehin blieh kaum cine 1000er 5o,
wie sie in Italien zusammengebaut
worden war, weil = so erging es auch den
sportlichen Guzzi und Ducati jener Ara
- stiindig daran gebastelt, nach Verbes-
serungen und vor allem nach noch mehr
Leistung gesucht wurde. Eine Drei-
zylinder-Laverda Baujahr 1976 oder

Leichtmetoll-Kupplungskorh, sishen Reib-
scheiben, ruckdampfende Dreifachkette

Ei.n.I;:ﬂ i! I'I.II'I,, AvslaB 35 mm Durchmesser,
statt Sitzringen eingegossene BrennrGume

1977 noch in restaurierungswiirdigem
Originalzustand ist heute sclten zu
finden, Teile dafiir gibt es aber noch
genug. Ein billiges Vergnilgen wird
der Wiederaufbau allerdings nicht.
VerschleiBteile wie Kolben, Ventile,
Primérkette, Kupplung und Getriebe-
lager wiren noch zu verschmerzen,
happig wird dafiir — aber so ist das nun
einmal bei wilzgelagerten Kurbeltrie-
ben — die Uberholung der Kurbelwelle,
falls nicht gleich ein Neuteil gekaufi
wird, Und weil im Leichtmetall-Zylin-
derkopf auf eingeschrumpfte Ventilsitz-
ringe verzichtet und gleich komplette,
kalottenfrmige Hartgull-Brennriiume
eingesetzt wurden, hilft bei hoffnungs-
los eingeschlagenen Ventilsitzen oder,
falls dic Vorbesitzer immer zuviel des
Guten eingeschliffen haben, letztend-
lich nur ein neuer Zylinderkopt.
Ein penibel zusammengebauter und
mit Verstand gefahrener Laverda-
Dreizylinder, so konstatierte MOTOR-
RAD nach einem 25 000 km-Langstrek-
kentest, hilt eine halbe Ewigkeit. |Ein
guter Mann auf einer 1000er Laverda,”
resumi¢rie der damalige Cheflester
Franz Josef Schermer . daskann fitr weit
mehr als 25 000 Kilometer eine optima-
le Kombination sein™. | ]
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Nockenwellen-Antrieb iber Einfachkete
awischen rechtem und mittlerem Zylinder

Sechsteilige Wella, vierfach wilzgelogert,
Stitzloger (Nadeln) im Priméririeb-Deckel

Leichtmetall-Zylinder, GuBbuchsen, inner-
halb des Rippenmantels viel Kihlluft-Raum

Einstellplatichen unterhalb der Tassen-
stabBel, Ventilwinkel 40,5 Grad

Horizontal gefeiltes Gehiuse, vom rechts
das Antriehsrad der Olpumpe

' il
Nockenwellen in Lagerbécken, Axialfiih-
rung durch Halbringe im mitileren Bock



