TECHNIK UND TEST
erda 1200 SC

Fahrbericht.

m Anfang gaben Kir-

chenglocken den Ton an.
Mit der Zeit lieB aber das
@ezchait mit dem Klerus
nach, und so muBte sich dia
Glocken-GieBersi Laverda
im_ italienischen Ort Bre-

ganze nach Alternativen um--

schauen, So entstand fortan
Irdischares.

Aul Landmaschinen verlegte

sich der Betrleb und schileB-
lich auf den Bau elnes Mo-
torrades. Das war 1949, und
die erste Laverda bot einen
75 cm*-Einzylindermotor mit
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DreigangfuBschaltung im
PreBstahirahmen. Optik und

‘Tachnik orientierten sich am

Standard der Zeit,

Heute ist's da schon schwie-
riger. Die StraBenmaschinen
haben nun zwei und drei Zy-

linder, der Hubraum stieg auf

350, 500, 1000 und 1200 cm?.

Nach Deutschland exportie-
ren die Iltaliener indes nur
noch zwei Maschinen: die
500er Zweizylinder mit Vier-
vantil-Kopf und die 1200er
Dreizylinder.

Zum 30sten Jahrestag der

Laverda-Zwelradaktivitaten

spendierte das Management

nun eine optisch retuschier-
te und zahlenmé&Big be-
schrinkte Ausgabe der Se-
rien-1200er. 30 Exemplare
dieses  Jubildumsmodells

warden nach Deutschland

gelangen — keln Stiick mehr.

Diese  Jubilaums-Laverda
zelgt sich in einer Aufma-
chung, die In der Zwischen-
zelt als John Player-Special-
Look nicht nur auf Lotus-
Rennwagen zu weltweiter

FublInItykam WusdiaLm:—

da-Oberen ‘motivierte, ihre
Jubilaumsmaschine  eben-
falls in eine sﬂ'mlrzu mit
goldenem Zierat geschmiick-
ta Haut zu kleiden, blelbt
abenso ein Gahaimnis wie
die Buwaggrund& zur Instal-
lation einer groBan, klobigen
Lenkerverkleidung an der

~_sonst sportlichen Maschine,

Fans haben da andere Vor-
stellungen. Von schlanken
Halbschalen-Verkleidungen
traumen sie und von lei-
stungsgesteigerten Motoren
in rotiackierten Rahmen.



e Realitat, wie gesagt, sisht

nders aus., Schwarz der
ank, die Seitendecksl, die
erklaidung und der Hficker.
ind tberall goldene Strel-
an. Sogar der Rahmen, die
iulirader und die Schwinge
rhielten einen goldenan
lberzug. Die Inflation in
iold machte selbst wvor
chrauben nicht halt, denen
ist allen galvanisch eine
lessing-Beschichtung  ver-
aft wurde.

loch nicht nur optisch, auch
ichnisch Ist die Jubildums-

Laverda Oberarbeitet. Und
hier offensichtlich gekonn-
ter. Als zweite Maschine des
Motorrad-Marktes dber-
haupt, Vorreiter war die Van
Veen-Wankeal, verrichtet die
Kupplung ihre Arbeit nun
auf  hydraulischem = Weg.

Links am Lenker sitzt der
Hydraulik-Behalter, rechts
am Motor der Druck-Kolben.
Das System stammt wvon
Brembo und soll demnéchst
auch die Kupplungsarbeit an
allen Dreizylindermodellen
erleichtern.

Ebenfalls von Brembo sind
die gelochten Bremsschei-
ben aus GrauguB statt der
chrombeschichteten Scheibe
der Serlen-1200er. Die Ga-
bel von Marzocchi wird mitt-
lerweile an allen Laverda-
Dreizylindern eingesetzt und
bietet stabile Standrohre mit
38 Millimetern Durchmesser.
Exklusiv an dieser 1200er
dampfen und federn hinten
Corte & Cosso-Gasdruck-
Federbeine mit zusatzlichem
Reservoir.

Der Rest an Unterschieden

zur normalen  Dreizylinder
spielt sich auf wvergleichs-
weise bescheidenen Ebenen
ab und beschrankt sich auf
andere Spiegel und schwarz-
lacklerte  Auspuff-Anlagen
und Lenker. Ansonsten blieb
alles an diesen raren Stilk-
ken unverandert. Mach wie
vor Ubernehmen drei Dell-
orto-Vergaser die Gemisch-
aufbereitung am 86 PS-Drei-
Zylinder mit zwei obenlie-
genden MNockenwellen und
Ventilen mit TassenstoBeln.

Da auch die Anordnung von =
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TECHNIK UND TEST
Fahrbericht
Laverda 1200 8C

FuBrasten und Lenker eben-
so unangetastet blieb wie
die Dimensionierung der
Sitzbank, sitzt sich’'s auf die-
ser 11 190 Mark teuren Jubi-
laumsmaschine genauso wia
auf den rund 1000 Mark bil-
ligeren Standard-Modelien.
Durch den leicht hochgezo-
genen Lenker, den recht lan-
gen 20,5 Liter-Tank und die
fiir viel Bodenfreiheit hoch-
gesetzten Fufirasten ist die
Sitzposition zwar bequem,
aber doch etwas gewdh-
nungsbediirftig. Die Beine
miissen starker angewinkelt
werden als bei anderen Ma-
schinen.

Die Kupplung wird, dank der
Hydraulik-Unterstitzung, mit
wesentlich weniger Hand-
kraft betatigt, als dies bei
allen Vorgangern der Fall
war. Trotzdem ist der Kraft-
aufwand noch deutlich hiher
im Vergleich zu japanischen
Maschinen. Auch auf der
anderen Lenkerseite mis-
sen mehr Muskeln aktiviert
werden als auf Nippon-Pro-
dukten, Dennoch: Die Verzo-
gerungswerte der Brembo-
Bremsanlage raechtfertigen
dieses System, trotz hherer
Handkraft und harten Druck-
punktes.

Mit einem spezifischen Merk-
mal der Brembo-Produkie
kannte sich bislang aber
nach niemand so recht an-
freunden: Die Hebel sind
viel zu weit von den Lenker-
enden entfernt, und wer
nicht gerade Pranken hat,
kann sie allenfalls mit den
Fingerspitzen erreichen.

Im Fahrbetrieb erfreulich und
krafteschonend: der in unte-
ren und mittleren Drehzahl-
bereichen sehr elastische
Dreizylindermotor. Die La-
verda kann also schaltfaul

20 MOTORRAD 14/1979

Folos: Falk

Atypisch fiir eine Laverda: die wochtige Frontverkleidung

Laverda 1200 SG: Technische Daten

Motor: Dreizylinder-Viertakt-
Reihenmotor; Bohrung x Hub:
80 mm x 74 mm, Gesamthub-
raum 1130 cm?, Verdichtung 8;
je zwei im Kopf hidngende
Ventile, Uber zwei obenliegen-
de, kettengetrichene Nocken-
wellen und Tassenstifel beti-
tigt; WNennleistung 63 kKW (86
P5) bei 7350/min, max. Dreh-
moment 90,7 Nm (5,25 mkp)
bei 6000/min; klauengeschalte-
tes Fiinfgang-Getriebe, iprim =
2,04, 100 = 2,125;

Rohrrahmen; hydraulisch ge-
dimpfte Marzocchi-Teleskop-
gabel vorm, Standrohr-Durch-
messer 38 mm, Corte & Cosso-
Gasdruckfederbeine mit Reser-
voir hinten; Radstand 1470
mm, Lenkkopfwinkel 63 Grad,
Machlauf 140 mm; Doppel-
scheibenbremse wvorn, @ 280
mm, Einfachscheibenbremse
hinten, & 280 mm; vorne
Dunlop TT 100 4.10 H 18 K 81,
hinten Dunlop TT 100 4.25/85
H 18 K &1:

Fahrwerk:  Doppelschleifen-

Preis: 11 190 Mark

gefahren werden und er-
spart dem Fahrer standige
Kuppelei.

Diese Motorcharakteristik
kommt der Art der Getriebe-
betatigung gerade recht
Denn vor allem beim Hoch-
schalten vom ersten in den
zweiten Gang und beim
Herunterschalten aus allen
Gang-Stufen gibt das Ge-
triebe nicht nur Gerdusche
von sich, sondern ist auch
etwas hakig.

Die Starke auch dieser La-
varda ist ihr stabiles, hand-
liches und sportliches Fahr-
werk. Zur Sportivitat gesell-
te Laverda durch den Einbau
schrég angestellter Corte &
Cosso-Federbeing nun auch
ein gewisses MafB an Kom-
fort. Auch langere Touren-
fahrten gedeihen so nicht
mehr zu harter Tortur.

Zumal die voluminose Len-
kerverkleidung den Wind-
druck von Oberarmen und
Oberkorper des Fahrers
nimmt. Die aus Glasfasern
und Kunstharz geformte
Schale des in der Nahe von
Mailand ansdssigen Laver-
da-Plastik-Zulieferers Moto-
plast schiitzt auch die Hande
vor Witterungseinflilssen.

Das Hochgeschwindigkeits-
verhalten dieser Laverda
wird von der Verkleidung
aber nur unwesentlich be-
einfluBt: Lediglich eine leicht
gesteigerte Empfindlichkeit
auf Seitenwind war auf der
Negativseite zu konstatieren.
Ansonsten blieb die Maschi-
ne ebenso handlich und
spurstabil wie die Laverda-
Madelle ohne Windschutz.

Die Laverda als echtes Ju-
bilaumsmodell zu bezeich-
nen, ware etwas (bertrie-
ben. Es fehlen diesem Mo-
dell einfach charakteristi-
sche, von den Serienmodel-
len sich abhebende Merk-
male. So bleibt dem kinfti-
gen Besitzer nichts als ein
gesteigertes MaB an Exklu-
sivitat einer auf 30 Exem-
plare beschrankten Edition.

Hans-Peter Leicht
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