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«Wis lange wiihrt, wird endlich gut!™
Ob dieser Spruch seine Berechtigung bei
der schon seit Jahren in Entwicklung
befindlichen und erwarteten Laverda
1000 hat, wollten wir in unserem Tes
herausfinden.

Die Technik

Auf den ersten Blick besticht die
Laverda durch gelungenes Design, so
typisch im Stile alter italienischer Schule,
dafd nicht erst das griin-weifi-rote Marken-

zeichen auf dem Tank die Herkunft ver-
ratenn mufl. Die schlanke Linie wird nur
ein wenig gestort durch den weit ngoh
aufien ragenden Lichtmaschinendeckel,
wihrend die klaren Konturen des Motors
und die Werlegung der Auspuffanlage
sicher wesentlich dazu beitragen, dafs man
der Laverda ihre 1000 cem Hubraum
nicht gleich ansieht. Die Auspuffrohre
laufen unter dem Motor in ein Rohr Zu-
sammen, das nicht dicker ist als die
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Krimmer und deshalb sicher ein praar P8
schluekt, jedoch auch der Schalldzimp-
fung zatriglich ist. Dieses Rohr teilt sich
vor dem Hinterrad und miindet in die
beiden recht wirkungsvollen Schalldimp-
fer.

Auf den zweiten Blick erfreut sich das
Auge des Kenners daran, daft die Her-
kunft der mesten verwendeten Teile
Qualitit verspricht: vorn eine doppelte
Bremhn-Schercnhrerme, hinten eine
speziell beliftete Duplex-Trommelbremse
eigener FFertigung, Ceriani-Telegabel, Alu-
minium-Hochschulterfelgen von Borrani,
Metzeler-Bereifung, Tomaselli-Hebel mit
Schnellverstellung, eine fast susschlies.
lich mit Bosch-Teilen bestiickte Elektrik
und im Gegensatz zur 750er Laverda hei
der der Motor als tragendes Teil dient,
einen  Doppelschleifenrahmen.  Auch
solche Kleinigkeiten, wie die Verwendung
von zahlreichen Silentblécken bei der
Anbringung von Teilen der Elektrik und
des Olkihlers und anderen nitzlichen
Dingen (wie Imbusschrauben an einigen
Stellen), unterstreichen dieses Vearspre-
chen.

Die Form des Zylinderkopfdeckels ver-
riit den nichsten Leckerbissen: Zwei
obenliegende Nockenwellen sorgen fir die
Ventilsteuerung des Dreizylinder-Trieh.
werkes — also ein moderner Motor, dem
man nur noch bedingt eine Ahnlichkeit
mit irgendeinem japanischen Motor nach-
sagen kann.

Tank und Sitzbank =ind mie &in paar Handgrif-
fen abgebaut. Alle Aggregate sind gut einzuse-
han und zu warten, (Fooos! Spankowski)
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Die sehr hohe Anbringung der Fufi-
rasten vermitteln cinem das Gefihl, in
luftiper Héhe zu sitzen, zumal die Maschi-
ne 3o hoch ist, daft kleinere Fahrer sich
schon ganz schion strecken missen, um
den Boden zu erreichen. Schon im Stand
merkt man, dafd die Sitzbank zwar kor-
pergerecht geformt, doch sehr hart und
vor allem fir Soziusbetrieb viel zu klein
geraten ist und wohl eine Konzession der
Konstrukteure an die sportliche Linie der
Maschine darstellt.

Will man sich nun vor der ersten Fahrt
noch vorsichtshalber im Handbuch iiber
alle wichtigen Einzelheiten orientieren, so
erlebt man eine Uberraschung: Man fin-
det ein 100 Seiten slarkes Buch vor, das
gich aus einer Betriebs- und Wartungs-
anleitung und ecinem kompletten Ersatz-
teilkatalog mit Explosionszeichnungen
und Bestellnummern zusammensetzt. Die
Betriebsanleitung hilt sich nicht lange mit
den oft {iblichen unndtigen Anweisungen
iiber die Bedienung der Kupplung wnd der
Bremsen auf, sondern liefert echte Infor-
mation — in unserem Handbuch zwar
noch in italienisch, doch reich bebildert
und deshalb schon fast verstindlich. Die
gweite Uberraschung trifft den Laverda-
Meuling allerdings, wenn er die empfoh-
lene Einfahrstrecke nachliest, die auch
noch einmal auf cinem Schild am Cockpit
der Maschine angegeben ist: mindestens
3000 km, volle Leistung ist nach 4000 his
5000 km 2u erwarten! Ein solch hoher
Wert, der darauf zurickzufihren ist, dafd
die Zylinder der Laverda eingezogene
Gufilaufbuchzen besitzen, ist beim heuti-
gen Stand der Technik im Jahre 1975
ein  unerhdrter Anachronismus!

Dras Fahrerlebnis

Schaltet man die Ziindung ein, so stellt
man das Fehlen eciner Oldruckkontrolle
fest — die vorhandenen hellen Kontroll-
lampen dienen der Leerlauf-, Fernlicht-,
Blinker- und Ladekonirolle. Da das Wis-
sen um ausreichenden Oldruck ungemein
beruhigt, wire eine Lampe fiir diesen
Zweck sicher wichtiger gewesen als die
fir den Blinker, dessen Funktion man
auch so beobachten kann. Die varbild-
lichen Instrumente sind wvon  Nippon
Denzo und stammen von der T50er
Haonda, wovon noch die fir Laverda-Mafs-
stibe utopische Skalenreichweite des
Drehzahlmessers zeugt,

Man hat schnell heraus, welche Stel-
lung der Choke-Hebel bei welcher Witte-
rung haben mufl, und die Maschine
springt dann immer willig mit dem E-Star-
ter an. Zuerst empfiehlt es sich, dig neue
Maschine etwas vorsichtip zu bewegen,
um den Einfahrvarschriften Genllige zu
tun, und um sich erst einmal an die
Maschine zu gewidhnen. Gewdhnungshe-
diirflig ist ndmlich fir die meisten Fahrer
insbesondere dic ungewdhnlich schwer
gingige Kupplung und die Rechtsschal-
tung. Am Rahmen ist zwar auf der rech-
ten Seite schon eine Aufnahme fir den
Bowdenzug der Hinterradbremse worge-
sehen, doch wird die Laverda in Deutsch-
land noch mit linksseitiger Fufibremse
ausgeliefert.

Nachdem wir die ersten paar hundert
Kilometer auf der Autobahn zurickge
legt hatten, wechselten wir auf kurvige
Landstraffen um. Dies ist zwar nicht
gerade der bevorzugte Tummelplatz der
Laverda, weil sie, wie sich bald heraus-

stellte, entsprechend ihrem Gewicht ein
bifichen hartmaulig ist, doch empfiehlt es
sich nicht gerade, die Einfahrzeit auf
Autobahnen zu verbringen. Es zeigte sich
nun  eine besondere Eigenschaft der
Maschine: Bei unebener Fahrbahn rutsch-
ten die Rider ab einer gewissen Schrig-
lape scheinbar unmotiviert weg! Es kam
zwar keiner der Testfahrer zum Sturz,
doch wurde diese Eigenschaft {berein-
stimmend beobachtet, Grundvorausset-
zung dafiir, der Laverda dieses Verhallen
auszutreiben, war zuerst einmal eine
geringfiigige Korrcktur der bei der Mon-
tage etwas zu fest angezogenen Steuer-
kopflager, Danach stelite sich auch ein
stabilerer Geradeauslauf bei Geschwindig-
keiten unter 60 km/h ein, der vorher im
Gegensatz rum ausgezeichneten Gerade-
auslauf - bei hohen Geschwindigkeiten
etwas zu wiinschen fibrig lieft. Weiter ver-
besserte sich das Fahrverhalten, nachdem
der auf der Autobahn flach gefahrene
Hinterradreifen erneuert worden war.
Dioch immer noch machte sich bei welli-
ger Fahrbahnoberfliche negativ bemerk-
bar, dath kleinere Unebenheiten vor allem
von der brettharien Hinterradfederung
an Maschine und Fahrer weitergegeben
wurden und bei starker Schriglage zum
Versetzen filhrien. Eine befriedigende
Lésung war erst gefunden, als die Origi-
nal-Federbeine gegen solche von Koni
ausgetauscht wurden. Nicht nur die Stra-
Penlage verbesserte sich, auch der Beifah-
rer dankt es, wenn er nicht bei jeder
Querrinne einen Stoft ins Kreuz erhilt
Mach dieser Fahrwerksmodifikation
lag unsere Testmaschine eindeutig besser,
so daft wir trotz der etwas harien Tele-

| KARSTADT bietet lhnen alle Motorrad-Typen

der Weltmarke "KAWASAKI«.
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gabel das Fahrgesiell hiirter beanspruchen
konnten,

Sehr zutriglich flir schnelle Schnitte
auf der Landstrafe sind auch die Brem-
sen, denn die erwartungsgemdfl vorbild-
lich wirksame und fein dosierbare Dop-
pelscheibenbremse vorn wird unterstiitze
durch eine sehr pute Duplex-Trommel-
bremse hinten, die lediglich gegen Auf-
heizung bei Pafabfahrten ein paar Kiihl-
rippen gebrauchen konnte. In  diesem
FZusammenhang ist lobend zu erwihnen,
dafk  der Bremsflissigkeitsbehilter der
Scheibenbremse so beschaffen ist, daf er
trotz des sportlich nach unten abgewin-
kelten Lenkers eine waagerechte Position
einnimmet.

Nachdem der Motor freigefahren war,
konnten wir dann so michtig aus dem
Vaollen schopfen, und das, was sich schon
vorher durch kraftvolles Durchzichen ab
niedrigsten Drehezahlen ankiindigte, setzte
sich in den oberen Drehzahlen in Potenz
fort! Ein wahres Freudenfest — vor allem,
da die Kraftentfaltung von einem kerni-
gen, jedoch nicht unangenehm lauten
Auspuffeeriusch begleitet wird!

In solchen Leistunesbercichen, in denen
sich die 1000er Laverda bewegt, ikt sich
durch subjektive Fahreindricke sehr
schlecht beurteilen, ob die Werksangabe
von 78 DIN PS5 bei 7750 U/min zutrifft,
doch die von uns gemessenen Beschleuni-
pungs- und Hochstgeschwindigkeitswerte
sprechen fiir sich: 0—100 km/h in 4,8 sec,
201,2 kmjh Spitze (legend!). Das Licht,
das der Scheinwerfer spendet, ist vor allem
bei  solchen  Geschwindigkeiten  ein
wesentlicher Sicherheitsfaktor, Der H 4-
Scheinwerfer der Laverda erfiillt die An-

Erwin Schmider, siner der profilier-
testen und erfahrensten deutschen
Motorrad-Gelandefahrer:

slch fahre seit vielen Jahren alle
internationalen Geldndesportveran-
staltungen mit METZELER- Reifen
und habe nur gute Erfahrungen
gemacht.

Die spezielle Gurmmimischung gibt
den Reifen gerade auf steinigem und

forderungen aptimal, so wie auch Blinker
und Ricklicht als ausreichend hell be-
zeichnet werden kénnen.

Der Motor der Laverda wird von drei
Dell’Orto-Vergasern gespeist; ein einzel-
ner Gaszug betitigt cin Gestinge, das
synchrones ©Offnen und Schliehen der
Vergaser gewiihrleistet. Das Getriebe,
iibrigens recht gut abgestuft, liBt sich
exakt und relativ leicht schalten. Einziger
Grund der Beanstandung: es isl maglich
zwischen die Ginge zu schalten, was hei
cinem Yiertakter dieses Hubraums und
der damit verbundenen Motorbremse
beim Herunterschalten vor Kurven sehr
peinlich werden kann.

DaB die Laverda ihre stattliche Lei-
stung nicht ganz vibrationsfrei abgibt,
erklirt sich schon durch die rund
327 ccm Hubraum pro Zylinder. Der
Motor vibriert zwar nichi so, wie man es
von englischen Motorradern gewdihnt ist,
doch liuft er auch nicht gerade seiden-
weich.

Auch auf langen Fahrien waren die
Vibrationen nie Grund fir Gbermiibige
Ubermiidung. AuBerdem ist der Lenker,
der wie die gesamte Maschine auf sport-
liches Fahren ausgerichtet und auch fir
schnelles Kurvenfahren wie fiir Hochst-
geschwindigkeiten auf der Autobahn als
optimal zu bezeichnen ist, fiir lange Fahr-
ten zu niedrig. Nun hat der Lenker der
Laverda auf jeder Seite je zwei Verzah-
nungen, die theoretisch eine Variation
seiner Stellung in allen Richtungen zulas-
SEI.

Jedoch steht einem wilnschenswerten
stirkeren Abwinkeln nach hinten die Tat-
sache im Weg, daff die Verzahnung zu

grob ist, so dafs der Lenker an den Tank
stofien wiirde. Auch ein Hiherstellen fir
Tourenfahrien ist unmiglich, da dafiir
der Bremsschlauch 2u kurz ist. Folglich
muft man die origmale Lenkerstellung wie
bei jedem anderen Motorrad auch in Kanf
nehmen, und diese Stellung ist bei der
Laverda nicht gerade als ermildungsfrei
zu bezeichnen. i

Doch dber seine eigene Ubermiidung
braucht man sich cigentlich nicht in erster
Linie Sorgen zu machen, wenn man
langere Fahrten unternehmen will, denn
dic geringe Tankkapazitiat von 17 Liter
+ 3 Liter Reserve setzt dem Tatendrang
des Fahrers Grenzen, Bei einem durch-
schnittlichen Testverbrauch von 8,2 Liter
J100 km (7,74 1/100 km auf Landstrafien
hei emnem Schnitt von ca. 90 km/h, 8,66 1
100 km auf Autobahnen ber emnem
Schnitt von ca. 150 km/h) bedeutet das
ginen Aktionsradius von theoretisch ca.
240 km. Praktisch sind das allerdings
wenig mehr als 200 km, denn wir suchen
immer dic niichste Tankstelle auf, wenn
wir auf Reserve schalten miissen — Sie
nicht?!

Die Warlung

Aber nicht, daB es mit dem Tanken
getan ist, nach 200 km empfiehlt es sich
dringend, cinen Blick auf dic Kette zu
werfen, die dann vor allem nach Regen-
fahrien unbedingt gespannt und ge-
schmiert werden muf! Es ist selbstver-
stindlich, daft Motorleistungen von iiber
70 PS nicht spurlos an einer ungeschuniert
laufenden Sekundirkette voribergehen,
aher soclche Wartungsbediirftigheit ent-
steht erst dann, wenn wie bei der Laverda
1000 die Kette eine Dimension aufweist,

»Einfach Klasse
Melzele_‘ldeqtorudrelfen

Besonders vorteilhaft finde ich das
breite und umfangreiche Lieferpro
\ grarnm, sodaf ich fir jeden Einsatz-

kann. METZELER-Reifen kann ich
wirklich allen Motorradfreunden
empfehlen.

H‘ Erwin Schmider -
% . 7 mal Europamaeister

rweck das optimale Profil auswahlen

—

felsigem Untergrund, aber auch auf
der Stralie eine sehr gute Haftung,
wodurch die Fahrsicherheit erheblich
vearbessert wird.
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die sonst bei 250 cem Maschinen zu fin-
den ist (siehe Yamaha), und die zudem
fast ungeschitzt lauft. Entsprechend kurz
ist dann auch die Lebensdauer der Kette,
die nach unseren Erfahrungen bei sorg-
samer Pflege nach 3000 bis spitestens
4000 km ermeuvert werden muf,

Da unter diesen Umstéinden oft unter-
wegs geschraubt wird, ist es umso sinn-
voller, dab das Bordwerkezug der Laverda
giemlich umfangreich ist: 18 Teile von
der Kontaktfeile bis zur Kombizange um-
fabt der Werkzeugsatz; bis auf den
Schraubenzieher und die Innensechskant-
Schlissel, die gleich beim ersten Einsatz
abbrachen, ist die Qualitiit sogar als be-
friedigend zu bezeichnen.

Das Werkzeugfach ist grof genug, daf
noch Platz fiir Kettenspray und Putzlap-
pen bleibt, und ist wie die grobe 27 Ah-
Batterie zu erreichen, indem man einen
der Seitendeckel entfernt. Diese sind aus
Kunststoff, alsc unempfindlich und
leicht, weisen allerdings den Nachteil auf,
daft sic nur gesteckt sind, also auch von
Lnbefugten entfernt werden kénnen
AuBerdem zerstort man sehr leicht beim
Abnehmen des linken Seitendeckels den
darunterliegenden Sicherungskasten, und
die Steckverbindung der Deckel hilt dem
Fahrtwind nicht immer stand — dreimal
verloren wir den rechten, dann war er
endgiiltiz weg, und wir muiten das Werk-
zeug im Tankrucksack verstauen.

Der Elefantenboy driickie Obrigens
mehrmals den Tankdeckel aof, dessen
Verschluf leider so ungeschickt anpe-
bracht ist, dal dies peschehen kann,
Aufberdem ist er nicht abschlicfbar und
nicht gane dicht, was uns dazu veranlafite,

die ohnehin sehr begrenzte Tankkapazi-
tit nicht voll auszunutzen, damil sich
nicht die Schaumgummiunterlage des
Tankrucksacks voll Banzin sog.

Will man die Kerzen wechseln, so
empfiehlt es sich, den Tank zu entfernen.
Dies stellt aber kein grofes Problem dar,
da dazu nur zwei Schrauben der Sitzbank
geldst werden milssen.

Zur Ventilspiclkorrektur milssen die
beiden Nockenwellen entfernt und auf
den Ventilen liegende Distanzhillsen aus-
gewechselt werden, die Gbrigens stolze
DM 30.- je Satz kosten. Zur Montage der
Nockenwellen sind ewel Personen  nol-
wendig, also eine ziemlich aufwendige
Sache, die die Kchrscite der Medaille
eines modernen ohe-Motors darstellt.

Die kontaktlose Zindung bedarf, wenn
die Einmstellung einmal verniinftiz erfolst
ist, meist nur einer Kontrolle, Die gesam-
te Elektrnk wirkt aufgerfumt und gut
iiberschaubar, vor allen die Steckeranord-
nung im Scheinwerfergehiuse.

Erfreulich einfach ist auch der Hinter-
radausbau, das Kettenrad wverbleibt in
der Schwinge, wihrend zum Vorderrad-
ausbau die Bremszangen entfernt werden
missén,  Unsere  Testmaschine mufie
durch diz Jahreszeit bedingt einigen
Regen und auch einiges Streusalz tber
sich ergehen lassen, dennoch ist die Rost-
entwicklung noch als mifig zu bezeich-
nen: Wihrend die Schutzbleche aus rost-
freiem Material bestehen und die meisten
Kleinteile ebenfalls noch ohne Rast sind,
sehen die Auspuffrohre trotz regelmifi-
ger Pflege nicht mehr so gut aus. Am
anfilligsten sind die Scheiben der Vorder-
radbremse. Sie stehen innerhalb von Stun-
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Rechts: Guie Bremswirkung durch die mit dop-

Links: Kette nachstellen — ca, alle 350 km |
Rechts: Das Gangdingramm

den in bluhendem Rost, der zwar beim
Bremsen wieder abgeschmirgelt wird, aber
perade das bewirkl einen ethiohten Ver-
schleifh der Bremskldtze — aufferdem sieht
der Rost nicht gerade gut aus, Die Tank-
lackierung zeigte sich nicht besonders
widerstandsfihig: Der Tankrucksack und
die Beine der Fahrer haben schon hie und
da den Lack soweit abgeschabt, dak die
Grundierung zu sehen ist.

Die Zuverissigkeit

Unsere Testmaschine  hatte  knapp
G000 km auf dem Tacheo, als es bis dahin
auber den notwendigen Wartungsarbeiten
und dem ublichen Verschleiff an Ketten
und Reifen und abgesehen von einem
Ausfallen des rechten Blinkers micht zu
schrauben pegeben hatte. Bis es dann
einen grofen Knall gab, und die Maschine
stand! Die Olpumpenwelle war gebrochen
und in dic Primirkette geraten diese
zerschlug den Deckel, der den Priméran-
trieb abdeckt.

Dieser Zwischenfall ist jedoch wahr-
scheinlich auf ecinen  Materialfehler
crurickzufithren und nicht etwa auf die
Tatsache, daf die Laverda keine Dreh-
zahlen vertriige oder sonst eine Allergie
aufwiese. Nach der Reparator lief sie
dann wieder im alten Stil.

Resiimee

Die Laverda 1000 ist bestimmt kein
Motorrad der ,neuen Generation™ {wie
die Honda Gold Wing) und somut auch
keine Konkurrenz flir Maschinen dieses
Typs, somlern sie ist ganz auf den sport-
lichen Einsatz und auf ein sportliches
Image getrimmt. Dazu gehbren solche
Dinge, wie die ungeschiitzte Kette, des
kleine Tank, die unkomfortable Sitzbank,
die viel zu harte Federung und Dimp-
fung, vor allem der hinteren Federbeine,
Schade um diese Nachteile, denn Motor,
Rahmen und Ausstattung bringen die
Voraussetzung fiir ein auf dem Markt
konkurrenzfihiges Motorrad —! Knut

Technische Daten

Motor: Creizviindar Viertakt-Aeihanmotar,
guergestellt. Zwei obenljegende, kettengetrie
bane Mockenwellan, Wentile direkt berdtigt.
Bohrung 76 mm, Hub 74 mm, Hubraum
881 ccm. Verdichiung 9. Max. Leistung 7B PS
bai 7760 UWmin. Druckschmlarung mit Zahn-
radpumpe. Drei 32-mm-Delli'Orte-Concentric:
vargater it Beschleunigungspumpe. Bosch-
Wachselstromgenerator 12 W 125 W, Elektroni-
sche Bosch-Ziindung. Elektrostarter,
Kraftiibertragung: Frimérkraf tiiber tragung
Triplexkette 2,04 : 1. Mehrscheloenkupplung
I Qlbad. Fulgeschahtetas FUnfgenggetriabe,
Gangstufen 2,618 — 1,BB3 — 1,373 - 1,173
= 1,0 : 1. Himerradantrieb mit sbgedeckier
Kette 2,1: 1.

Fahrgestell: Doppelschleifen-Rohrrohmen, -
gedimpfte Ceriani-Teleskopgabal varn, Schwin-
pe mit algedimpften, einstellbaren (otfenan)
Cariani-Federbelnan hintan,

Reifen: Bereifung 4.10—18 TT 100. Leichtme-
rall- W ollnabenbrermsen [Duplex) 230 mm
Durchmesser hinten, hydr, betatigte Ooppel-
scheibenbremse 280 mm Durchmaesser vorn,
Tank: Fassungavermogen 20 Liter.

Werte: Gewicht 214 kg, Héchstgeschwindigkeit
220 km/Sh. Verbrauch ca. B2 Liter,/100 km.
Importeur: Firma Edmund Buhler, 7 Stuttgars,
Bismarckstralie 53.

Preis: OM 9000, —.
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