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In einem Heft, in dem es vorrangig um die

magische Zahl 3 geht, darf selbstverstandlich ein Motor-
rad nicht fehlen: Der ebenso bullige wie charismatische
DREIZYLINDER AUS BREGANZE muss hier ganz einfach

in der Sonne funkeln. Gunter Kreuz hat sein Schatzchen
iiber die Jahre stets weiter verfeinert
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Mit einem kleinen
GruB von der Einser-
Le Mans: guter, alter
Laverda-Stahl, jahre-

lang verfeinert
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Gunter Kreuz hat sich
seine Laverda vor 18 Jahren
gekauft. Inzwischen kennt
er alle Schwachpunkte. Und
alle Stirken

Jede Menge

Halterungen und
Kleinzeug. Alles
entstand in liebe-
volier Handarbeit

nde der sechziger Jahre

begann das Big Bike-Fie-

ber rund um den Globus
zu lodern. Twins mit 650 ccm
Hubraum waren bereits zum
Standard gehobenen Motorrad-
gliicks geworden. Wohin die
Reise gehen wiirde, war nach
den neuen 750ern von Triumph,
Honda und BMW klar. Noch
mehr Hubraum. Vor allem auch,
weil Friedel Miinch bereits vor
allen groflen Anbietern 1966 das
1000er Superbike in seiner klei-
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Eigenbau. Die Hurric:

nen Werkstatt im Hessischen auf
die Rader gestellt hatte. Die Wei-
chen waren also gestellt. Auch
im kleinen, oberitalienischen
Stadtchen Breganze.

Dort stiirzte man sich mit viel
Enthusiasmus ins Motorradge-
schift. Mit 650er und 750er
Zweizylindern hatte sich die aus
einer Glockengiefler-Dynastie
entstandene und seit 1949 als
Motorradhersteller aktive Marke
in der Szene bereits Respekt ver-
schafft. Schon Ende 1969 tauch-

Topfe waren fiir die TL 1000 gedach

ten erste Fotos einer neu ent-
wickelten 1000er Laverda auf,
mit Dreizylindermotor. Man
hatte einfach noch einen dritten
Zylinder an den bestehenden
Twin angekoppelt.

Es sollten dann nochmals fast
vier Jahre ins Land gehen, bis
der Laverda-Drilling tatsichlich
verkaufsfertig den Pressevertre-
tern fiir erste Fahrten zur Ver-
fiigung gestellt werden konnte.
Dann aber iiberwog die Begeis-
terung und die packende Lini-
enfithrung erledigte den Rest.
Was dagegen stand, war der
Preis: 1975 kostete die Laverda
1000 bei Importeur Biihler in
Stuttgart stolze 9000 Mark.
Damit lag sie preislich auf einem
Niveau mit der BMW R 90 S,
damals das unerreichbare
Traummotorrad schlechthin.

So kamen die meisten Laver-
da-Fans erst spiter, als die Preise
auf dem Gebrauchtmarkt zu
sinken begannen, in den Genuss
der Maschine. Einer von dieser
Sorte ist Gunter Kreutz. Sein
76er Baujahr sicherte er sich im
Spatherbst 1988. Seitdem wird
gefahren, geschraubt, abgeindert,
modernisiert und renoviert. Ein
Motorrad in stindiger Wand-
lung, wenn auch der Laverda-
Liebhaber das klassische Layout
der 1000er weitgehend unbe-
riihrt lisst. Nach wie vor lebt das




Locher wiegen nichts und unterstreichen den sportlichen

Motorrad von dieser selbst-
bewusst wie klaren Zurschau-
stellung von Tank, Fahrgestell
und machtvoll verripptem
Motorblock.

Ubrigens kamen die ersten
1000er Laverda-Drillinge nicht
mit der tblichen 120-Grad-
Kurbelwelle auf den Markt. Der
mittlere Kolben lief um 180 Grad
versetzt. Vom Massenausgleich
entsprach das einem Vierzylin-
der, bei dem ja die dufleren und
inneren Kolben gegenlaufig
arbeiten. Bei sorgfaltiger Aus-
legung also durchaus auch eine
Moglichkeit, dem Dreizylinder
hinreichende Laufkultur ange-
deihen zu lassen. Vor allem im
Leerlauf klingt der Motor aber
unsauber und holpernd.

Auf jeden Fall ist die hier
gezeigte Maschine der schonste
Beweis, dass man mit einem
Exoten, fiir den es schon lange
keinen offiziellen Ersatzteil-
nachschub mehr gibt, seit 18
Jahren in Gliick und Eintracht

zusammenleben kann. Denn
wer glaubt, die Laverda sei ein
nettes Steh-Spielzeug, der irrt.
Das gute Stiick wird stramm ge-
fahren, wovon schon die zusitz-
liche Bestiickung des Olkreis-
laufs mit einer wirkungsvollen
Papierfilterkartusche zeugt.
Bleibt die Frage, die immer
wieder gestellt wird: Was wird
aus Laverda? Als die Marke
noch unter Regie von Aprilia
stand, tauchte ein neckischer
Prototyp mit dem viel verspre-
chenden Typkiirzel SFC 1000 auf.
Inzwischen wurde Aprilia samt
Laverda und Moto Guzzi vom
Piaggio-Konzern (Vespa) tiber-
nommen. Das Thema Laverda
steht dort nicht auf der Agenda.
Man hat genug zu tun, Guzzi
und Aprilia auf stabilen Kurs zu
bringen. Ein neuer Laverda-
Dreizylinder ist in unerreich-
bare Ferne geriickt. Schon,
wenn Enthusiasten wie Gunter
Kreuz das Erbe einer groflen
Marke mit Leben erfiillen. O

TECHNISCHE DATEN: LAVERDA 1000 3CL

Preis: 9000 Mark (Neupreis 1975)

Leistung: 78 PS (58 kW) bei 7750/min. Maximales Drehmoment 75 Nm bei 7000/min
Motor: Viertakt-Dreizylinder-Reihenmotor, luftgekiihit, dohc. C7-Nockenwellen. Bohrung x Hub 75

x 74 mm, Hubraum 980 ccm, Verdichtung 9,0. Drei 36er Dell’Orto-Schiebervergaser mit K&N-
Filtern. Eigenbau-Auspuffanlage mit Hurric-Enddampfern fiir Suzuki TL 1000. DMC-Kennfeldziind-
anlage. Elektrostarter. Fiinfganggetriebe. Endantrieb tiber Dichtringkette

Fahrwerk: Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen. Vorn Ceriani-Telegabel mit Marzocchi-Briicken.
Kriiger&Junginger-Kastenschwinge mit Koni-Federbeinen. Speichenrader mit Leichtmetallfelgen,
vorn in 3.00x17, hinten in 4.25x18. Bereifung vorn 110/70ZR17, hinten 150/60ZR18, Bridgestone
BT 010. Vorn Doppelscheibenbremse, @ 300 mm, hinten Scheibenbremse, @ 280 mm. Tankinhalt
20,5 Liter. Zulassiges Gesamtgewicht 420 kg

Besitzer: Gunter Kreutz, 57223 Kreuztal

Vintage-Look des betagten Italo-Superbikes
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Instrumente im
historischen Veglia-Design
sind klassisch-schon.

Und notfalls gibt’s noch
den Fahrradtacho

Riicklicht von der Guzzi V7
mit Eigenbauhalterung.
Die Sitzbank bekam einen
Echtlederbezug
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