MOTORRADER | Laverda 1200
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er japanische Motorrdder
nachmacht oder nachge-
machte in Umlauf bringt,

ss ein italienischer Hersteller aus

Breganze sein. Hoppla, die Runde zum
herzerweichenden Enthusiastenthema
aus [talien®™ eroffnen wir

r Abwechslung nicht mit Ubli-

chem Weithrauchschwenken. Bleiben
wir bel der Wahrheit, denn tatsachlich
tieg der Name _lLaverda™ im inter-
nationzlen Motorradmarkt erst mit
einer ziemlicl ), wenn auch
vergroberten Kople der 250er Honda
CE 72 und obendrein in den Staaten
miich beliebig

Jen Markensignet _American

nohere Hemispharen aul
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Wenn ein nahendes Motorrad grollend und heulend
wie ein aufziehendes Unwetter tont, weil der Kenner,
dass gleich eine Dreizylinder-Laverda vortber rauscht.
Die Entziickung wird perfekt, wenn es sich um diese
ungemein puristisch und edel aufgemachte Liebhaber-

Version handelt

Bis Anfang der sechziger Jahre be-

gnugten sich die Aktivitdten der 1949

als Ableger einer Landmaschinen-

fabrik gegrindeten Motorradfirma
mit kleinvolumigen Nutzkradern ab
75 ccm Hubraum. Die hiibsche Laverda
200 schaffte es sogar bis nach Amerika

in den Verkauf, und der dortige Im-

porteur gab Massimo Laverda auch den
alles entscheidenden Tipp: .Baut mir
ein Motorrad wie diese neue Honda
CB 72, aber mit viel mehr Hubraum.
Das lasst sich in den Staaten garantiert
in groBer Menge verkaufen." Dieser
Plan wurde weisungsgetreu in die Tat

umgesetzt, inklusive vom [apan-Pro-

dukt abgekupferter Motorarchitektur
samt Brickenrahmenkonzept. Schon

1966 konnte die leibhaftige und gemas

bewahrter Body Builder-Manier aulge-

pumpte Klon-Honda als Laverda 650
auf der Earls Court-Show in London
prasentiert werden. Kurz nach Start der
Serienfertigung 1968 wurde bereits der
Hubraum auf noch beeindruckendere

750 ccm erhoht. Erste Erfolge im Lang-

strecken-Rennsport befliigelten das
Image der Marke zusatzlich. Erinnert
sei in diesem Zusammenhang an die

bis zum heutigen Tage hochst be-
gehrte, lediglich in 549 Einheiten her-

gestellte Sportversion SFC 750. Dieser
kompromisslose Produktionsrenner
sollte fortan auch die Botschalt
«Laverda ist orange® ins kollektive
Gedichtnis der Fans einmeifeln.  °

Schwarz

wie die Nacht,

und auch ein

wenig unheimlich,
Der 1200er-Laverda-
Drilling verspricht

Spannende Erleb-
nisse




Eine typische und eine .grotie”
Laverda. Doch so lef das Motorrad
nie vom Band, Alleine In der
Sitzbank steckt jede Menge Arbeit
Edle Komponenten, ein fein
abgestimmter Motor und reduzierie
Gesamtmasse erdfinen nun neve
Dimensionen In Sachen Laverda
Dynamik. Alleine die Drel-in
eins-Auspuffanlage, mit der nun
vom Schalldampler befreiten linken
Seite, lasst das Motorrad regelrecht
grazil erscheinen, Typischer
Langzeitschaden: ausgebleichte
Zifferblatter im Cockpit
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motoren mit Doppelnocken-Zylinder-

kopl, sogar per Zahnriemen angetrie-

bene Nockenwellen befanden sich in

der Erprobung. Die erfolgreiche, weil

mit einem Sieg gekronte Feuertaule
erlebte der Drilling schlieBlich 1972

bel einem Langstrecken-Rennen in

Zeltweg/Osterreich

Das reale Kaufprodukt elektrisierte

die Fans ab 1973 weltweit mit seinem
gedrungen-kraftvoll und bulligen Er-
scheinungsbild. Der elegante Doppel-
schleifen-Stahlrohrrahmen schien ge-

rade so (iber den alleine nach bloem

Augenschein vor Kralt berstenden Mo-

torblock zu passen. Zudem bauten die
klassischen Drahtspeichenrdder mit

zwel riesenhalt wirkenden Trommel-

bremsen dem betrachtenden Auge ein

inspirierendes Spannungsfeld auf. So

stellten sich nicht Wenige ein hand-

festes Sportmotorrad vor. Bei diesem

Arrangement lingen die Motorradians

rund um den Globus an, ihre Spargut-

haben aul mogliche Kaulpotenz

hin abzukloplfen. Enthusistische Test
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erlebnis: Die 1 er Laverda war das

erste Serienmotorrad, das die Ault
bahnsteigung bel Plorzheim durcl
gehend mit 200 km/h hoch rannte.”
Mit Gussrddern und Scheibenbrem
sen wurde der Breganze-Triple an die
sich rasch wandelnden Kaulervor
lleben angepasst. Der Modellname
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ved man sich ar mehr Hubraum,
damit die nun geringere Verdichtung
und zahmeren Steuerzeiten der US-Ver
ston wenigstens durch Helschiges

prehmoment etwas kompensiert wer
den konnten

Wobei die Zahl 1200 auch noch
nonchalant geschummelt war, Denn

die Bohrungen des 1000er-Triples wur-
den von 75 Millimeter auf lediglich
80 Millimeter vergroBert, was unter
dem Strich exakt 1116 ccm Hubvolu-
men ergab. Von den 86 deklarierten PS
der Europaversion blieben so in den
Staaten lediglich 73 Wildwest-Ponys
ubrig. In einem Land mitstrengemund
niedrigem Tempolimit kann das zwar
immer noch viel zu viel sein, aber wer
ubt schon gerne Verzicht, wenn es um
cine satte Geldausgabe geht? Die
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Kundschaft sollte {Or thre letzthcl
emotional subjektiv getrolfene Kaul
entscheldung auch entsprechend am
Motorradnerv gekitzelt werden. Und
das dOrfte dank Erscheinungsbild
Motorklang und forderndem Fahrvel
halten (Or den entscheldenden Haben
wollen-Reflex gelungen sein. Zumal
auch amerikanische Motorradlahret
wissen, wie sich fehlende Plerde bel
Bedar! wieder mobilisieren lassen
Davon wenig beeindruckt, Hel sk h
anno 1978 der Motorradtester des
renommierten amerikanischen Cyc le
World-Magazins In einer last
schon als bierernst deutsch zu be
zeichnende Artund Weise aul die
Auseinandersetzung mit dem
Jota 1200-Drilling aus Breganze
ein. Er bemangelt vor allem die
schwergangige Kupplung und
den geringen Langstrec kenkomiort
auf dem harten Sitzbalken. Er schloss
damals seinen Test mit dem Fazit
_Grundsatzlich ist die Laverda ein so
lide ausgefithrtes und kostspieliges
Stiick fr Fahrer, die ein unverwechsel-
bar anderes Motorrad mochten, ohne
dabei zu sehr den Anschluss an das
Leistungsoberhaus der japanischen
grofen Vierzu verlieren. Der Motor hat
das Zeuq dazu, in jener Art und Weise
die Liebe und Leidenschaft zu kitzeln,
wie es etwa sonst noch die BMWSs oder
Ducatis vermogen. Zudem ist die jota

1200 in dieser Form starker denn je. ES
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Fans in Europa Grundsatziich WUl N
» verschworene Szened hnehin
mehr sportliche SFCGe in der 1200¢f
Einer. der die Sache konsequent in
Angriff nahm, wai seinerzeit der

dsterreichische  Laverda Handier

Sulzbacher. Der Linzel \pr.":.;hx( ver

In Europa zeigte Laverda-
Sulzbacher in Linz, was sich aus
dem groBen Triple machen [asst

passte dem grobien Drilling zum einen
mit 82 Millimeter Bohrung annahemnd
die vollen 1200 ccm Hubraum und

brachte den Motor auf iber 110 PS Spit-

zenleistung. Im Konzert mit den gro
Ben Japanern warsomit zumindest auf

dem Papier f(r ausgleichende Gerech-

tigkeit gesorgt. Und fars Auge geriet

die im rennsportlichen SFC-Design ge-

haltene Sulzbacher-Laverda ohnehin

unbezwingbar. Die grofiten Verkaufs-

erfolge auf einem europaischen Markt
darften die ltaliener dank des rihrigen
Importeurs Slater in England gelelert
haben. In Spitzenzeiten konnten die
{taliener an die 500 groBe Dreizylinder

Laverda fur die Serie

| Farbe bekennen

el
relts mitum | rsetzt arbg
tenden Hubzaplen expernmentien
hatte entschied n Konstrukteur
fuciano Zen [ur den Serienstart
<«chlieflich fur die ungewohnliche
180-Grad-Kurbelwelle. In Hinblick aul
den Massenausgleich erscheint diese
Losung zundchst wenig vorteilhaft
penn anders als beim ublichen Reihen
Vierzylinder, bei dem jeweils
zwel Kolben wechselwelse auf-
und abgehen, und sich somit
gegenseitig ausgleichen, lautet
das entsprechende Verhdltnis
beim Laverda-Dreizylinder zwei-
zu-eins. Die beiden duberen
Kolben im Zylinderbankett laulen
synchron, der mittlere als Solitir um
180 Grad versetzt.
Man darf sich den Laverda-Drilling
deshalb als Kombi aus Paralleltwin
und Einzylinder-Motor vorstellen. Fur

beide Motorbauarten gilt bei stehen-
dem Zylinder in Bezug aul die Fein-

abstimmung des Kurbeltriebs ein

wuchtfaktor in der Gegend von 60 Pro-

zent. Tatsichlich sollte man sich als

Motoroptimierer an solchen Zahlen-

werten lediglich orientieren. Die Praxis
schlieBlich entscheidet, bei welchem
Wuchtgrad sich der Motor in seinem

bevorzugten Betriebszustand am bes-

ten anfihlt. Das heifit, Motoren fur

Sportzwecke, die permanent im obe-
ren Drehzahlspektrum arbeiten mus

sen, sind anders zu wuchten als ein

Motor, der sich im unteren bis mittle-

ren Spektrum geféllig geben soll. Nicht

zu vergessen die Rundlaut- und Hub-
zapfen-Versatzprazision des betriebs-

fertigen Kurbeltriebs. Die ist im Falle
derwilzgelagerten | averda-Welle mit

ihren zusammengepressten Einzel-
komponenten weit schwieriger zu be-

verkstelligen als etwa bei einer am

Stiick geschmiedeten und somit and-
log zum Montagezustand final pass

genau geschliffenen Welle. Wie auch

immer, Toleranzen sind bei einer ge
bauten Welle immer mit im Spiel- pes-

halb gibt es l)n-x/ylm(h-r-l..’wcnlus mit

180-Grad-Welle, die {iberraschend g€

Offen und gierig.

Die serienmaBigen
Dell'Ortos bekamen
eine Feinabstimmung
auf dem Prifstand




Mannermotorrad. Das war in deq Sie
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schmeidig laufen, und solche, die bar
barisch vibrieren, besonders im oberen
Drehzahlbereich.

Eine weitere, und noch auffalligere
jesonderheit der 180-Grad-Drelzylin
der-Welle ist das Zandschema. Es ent
spricht, grob gesagt, dem eines ubli
chen Vierzylinders, bei dem allerdings
ein Zylinder ausgelassen wird, Zwi
schen Zylinder drei und Zylinder eins
folgt also kein 180-Grad-Zindabstand
wie zwischen Zylinder eins, zwei und
drei, sondern eine Pause von 360 Grad,
ergo eine volle Kurbelumdrehung
ohne Zandtakt. Der daraus resul
tierende Auspuffton hort sich
je nach Sichtweise — entweder
krank, seltsam oder hochst inter
essant an. Auf alle Falle verleiht
dieses Schema den alten Laverda-
Triples den charakteristischen
Ton, der zudem vom Fauchen des
Ketten-Primartriebs mitgepragt wird.

Ab1982kam beidengrofien Laverdas
die 120-Grad-Kurbelwelle zum Einsatz,
die mit gleichmaBigen Zindfolgen
akustisch harmonischer arbeitet, aber
auch mit einem ins langweilige tendie-
renden Staubsauger-Unterton aufwar-
tet. Die Restvibrationen wurden zusatz-

lich durch einen in Silentgummis mon-
tierten Motorblock noch weiter ein-

geebnet, weshalb die 120-Grad-Drei-
zylinder aus Breganze insgesamt als

die zwar komfortabel-kultivierten An-

triebe gelobt werden, andererseits aber

ebzigern n

g Geshalb ein ideales Werbemoty

JuU
Chansma au

Soviel zur Einstimamui
der Laverda-Drelzylinds

gezelgtes Exemplar entspni
ser Ausiohrung unuberss hbar nich!

Al tie dell
der Serienfertiqung. Alleine dit del

kate Fl-Endurance-Gabel mit jhren
Schnellaufnahmen und glanzpolierten
Tauchrohren lasst alle italo und kein
mechanik-Liebhaber mit der Zunge
schnalzen

Basis dieses Triple-Schmucksticks

war eine 1200er aus dem Baujahr 1980

Beim Zerlegen des Motors,
zeigte sich die Laverda-Technik
in brauchbarer Verfassung

inleidlichem Gebrauchszustand. Ziel von
Besitzer Horst Edler war es, eine wie neu
erscheinende Laverda mit hochwertigen
Komponenten auf die Raderzu stellen,
die trotz aller Modifikationen sofort als
typische Laverda erkennbar bleibt. Gut
gesagt, aber dazu musste die Alt-Laverda
erst einmal komplett in samtliche Ein-
zelteile demontiert werden.

Beim Neuaufbau des Motors zeigte
sich der Unterbau noch in tadelloser
Verfassung, auch die Zylinder-Kolben-
paarungen legten nach Auffrischung
eine Weiterverwendung nahe. Ledig-
lich der komplette Zylinderkopf
brauchte eine grundlegende Uber-

och nichts Unanstandrges

usive Planen «
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erhohte. Die

. wodurch sich auch dig
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und wurden samt emeuertem Inpep.

Dell'Ortos Kamen ins |

leben final in Verbindung mit der spe
ziell angefertigten Metisse-Drel-in-eins
Auspulfanlage — mit40er-Kriimmerm
aul dem Prifstand penibel abge.
stimmt. Dabei kamen 60er-Leerlayf.
dusen, 160er-Hauptdusen, Disenstocke
vom Typ 265 AB und K 12-Schieber.
nadeln in der dritten Kerbe zum Ein-
satz. Die Zundiunken wiederum stey-
ert seit dem Neuaufbau eine
nachgertstete Sachse-Anlage,

bei der sich diverse Zundkenn-
linien abrufen lassen, was das
Verrennen im uferlosen Einstell-
dschungel dank ubersichtlicher
Funktion schon mal ausschlieft.

Auf dem Rollenpriifstand von Fette
Motoren in Braunschweig wurden
schlieBlich fir den im Hubraum bei
serienmaBigen 1116 ccm gebliebenen
Dreizylinder 87 PS am Hinterrad ge-
messen. Das entspricht auf die Kurbel-
welle bezogen rund 95 PS. Insgesamt
ein realistischer Wert, der sich bei Ver-
gleichsfahrten mit serienmaBigen
1000er Laverdas auch subjektiv sofort
bestatigte. Bemerkenswert ist der
Drehmomentverlauf, der typischer-
weise fiir einen relativ niedrig verdich-
teten Motor uber eine weite Spanne,
von 4000/min bis 7500/min immer
zwischen 88 Newtonmeter und dem
Maximalwert von 92 Newtonmetern
liegt. Also ein Motor, der in allen Lagen
sehr gleichmaBig zieht, wobei der Ma-
ximalwert auf den Hubraum bezogen
als vergleichsweise zahm, als reiner
Wert jedoch als ansténdig zu bezeich-
nen ist. Mit weiteren 'l'uningnmlmah~
men lasst sich da fraglos noch einiges
heraus kitzeln, was aber in Anbetracht
des historischen Status ein eher frag-
wirdiges Unterfangen darstellt.

Als wesentlich effektivere Tuning-
maBnahme machte sich letztlich die
deutliche Gewichtsreduktion der
Laverda im positiven Sinne bemerkbar.
Vor.':Ilclndiuq:-.’mdcnc/\uspullnnla(l?
half dabel, etliche Kilos ab/.udaml"“"‘
Fahrfertig wiegt die 12er Laverda gu!
bewegliche 225 Knlngu.nmn.;nx-rnofh
beeindruckender ist das geradezu zier




lich wirkende Erscheinungsbild, Beim
Aulsitzen konnte die 1200er auch al

ranke 500er verkault werden. Wobel

das ganze Motorrad durch den ge

schwarzten Motorblock ohnehin HOrs
Auge leichtitBig erscheint. Schwars

macht bekanntlich schlank. Anderer

seits sieht der schwarze Motorblock
nach jeder Regenfahrt alles andere ais
lecker aus. Ergo eine Losung fur Son
nenscheinfahrer oder fur Leute mit
einem Faible furs Motorradputzen
Am Fahrwerk wurden samt

1
deren Sitze in Hinblick aul Mab

he Lager erneuert und zudem

haltigkeit und eventuelle Delor

mationen kontrolliert und opti

miert. Der Speichenradsatz mit

Akront-Felgen war ursprunglich

fir eine Konigswellen-Ducati projek
tiert und wurde fiir den Einsatz in der
Laverda passend gemacht. Auch die
seltene Fl-Endurance-Gabel entdeckte
Horst Edler erst, als sie bereits in einer
900er Ducati montiert war. Nach zdhen
Verhandiungen und einem entspre
chenden Liebhaberpreis konnte Edler
seine Trophde schlieBlich flr sein Drel
zylinder-Projekt mitnehmen. Die pas-
senden Gabelbriicken wiederum lieB
sich der .Laverda-Ver-Edler™ bei OTR-
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bezog bekanntlich

Honda CB 750 versteht. Lav
damals seine In

fore
strumente auch von Honda-Zulielerer

Gut aufgelegt. Der Triple mit
180-Grad-Welle tont rau,

liberraschend geschmeidig

Nippon Denso aus Japan, weshalb der
Drehzahlmesser auch bis 11000/min
anzeigt. Die Laverda-Uhren bekamen
im Originalzustand selbstverstandlich
das passende Firmenlogo aufgedruckt,
und ein orange-roter Warnkeil mar-
kierte den Bereich von 6500/min bis
7500/min. Wie die Honda-Uhren nei-
gen auch die Laverda-Instrumente
durch Sonneneinstrahlung im Lauf der
Jahre zum Ausbleichen
Ein sehr spezieller Fall war die Sitz-
bank, die jetzt fiir sich betrachtet als
Schmuckstiick bezeichnet
werden darf. Allerdings war

quft aber

tand les

L h-_,,“”'

vEIIN das

chaut, dan
ulter kloplen Ein
ach wal bel diesem Projekt I“‘/“H“

e ing. i welchem

lackiert werden sollte

Farbton eln
fettes Laverda-Orange

FAZIT: Dank Reduktion der Anbay
teile auf das minimal Notwendige und

raffiniert arrangierten

Farb-
gebung sowie der wirkungsvol.

einet

len Auspuffanlage entstand eine

1200er Laverda, die in Sachen

zierlicher Anmutung wohl welt.

weit ihresgleichen suchen diirfte.

Die nachste Verblaffung folgt

beim Aulsitzen. Wer die grofien
Laverdas als bockschwere und kopflas-
tig austarierte Schraglagenverweige-
rer abgespeichert hat, sieht sich hier
auf das Angenehmste positiv tiber-
rascht. Dazu kommt der breitbandig
abgestimmte Dreizylinder, derin allen
Lagen zieht und zudem bei weitem
nicht so heftig vibriert, wie es dem Bau-
muster oft nachgesagt wird. Kurzum,
das ist ein Italo-Roadster der Extra-
klasse, der nicht nur das Auge betort,
sondern auch agil im Motoradrevier
voran strebt. Nur eines muss der Fahrer
unbedingt mitbringen: eine trainierte
Kupplungshand.
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( TECHNISCHE DATEN: Laverda 1200 Metisse

80 9500 D-Mark. Liebhaberpreis 2021 fir eine onginale,
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Leistung: 35 PS (70 kW) bei 7500/min, 92 Nm bei 6800/min

Motor: Viertakt-Dreizylinder-Reihenmoto
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Stimmungs-
volles Foto aus
dem Laverda-
Prospek. Als
man noch ohne
spezielle Motor-
radkleidung zum
nachsten Cafe
losduste

sinwandireiem, top geplle
80 000 km Laufieistung um
im 5000 Euro. Materialkosten der gezeigten Metisse-Laverda nsgesamt
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