Vorkriegsraritit made in USA =
wir bldttern im Werkstatt-
Tagebuch des Restaurierers

 Erschwingliches Vergniigen

“BMW 700 Cabrio

Alfa Spﬂer = rster Hund'



Hannoe Schumacher und sein Alfa Duetio
sind seit 30 Jahren ein Team. Im Alltag und
aul der Rennstrecke wuchsen sie Tusammen

Angst vor der Getriebeliberholung? Micht
nitig! An einem Hurth-Motorradgetriebe
zeigan wir alle Arbeitsschritte im Detail

Italienische Youngtimer-Alternative:
die urig-derben Dreindinder-Superbikes
von Laverda unter der Lupe.
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Nachdem wir uns in der letzten
Ausgabe mit den 750er Twins von
Laverda beschiiftigt haben, nehmen
wir dieses Mal die Dreizylinder aus
Breganze unter die Lupe. Wo liegen
die Stiirken und Schwiichen der
exofischen Triples?

ins Jahr 1971, Geriichten
erda an den F'aralls.ltwin el

m, bis Endr | '”
der 1

aufhor-
PS5 bei
., zwei Ventile p ylinde
gsverhiltnis betr » die Zylin-
der wiesen eine Bohrung v mm ber 74
2 averda nicht

gerade ein Le i

Litcrn Benzin vmfr sie Jmm:rhm

Trotzdem vergingen mit dem sportlich abge-
Iz mal 4,7 Se-

urt von O auf 100 kmdh,
Im Friihjahr 1973 begann dann auch bei uns
die Auvslieferung der schiinen Italienerin. Nur
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die allerersten, etwa 2(

gine Trommelbremse, die mut dem G :

Motorrads thre liebe Miihe batte. Ob diese Vor-
hland in den Han-
i mehr f

ter 1000-] ge
dann vorm mi

hinten mit emner Trom-
melbremse ans Laverda-eigener Produktion
daher. Ein langer Tank so in Verbindung
mut dem sehr gut ver: :n Stummellenker
fiir die sportliche Sitzposition. Die Sitzbank
mit kleinem Lederh am hinteren Ende hot
zwei Personen reichend Platz, Dic hausci-
gene Drei-in-zwei-Auspuffanlage produzierte

Hubraum ahine

Enda: Laverda 1200
mbﬁ“ﬂ hier ain
frilhes Mode)) mit
eineem Zubehir.
Tourenlenker,
Maderne Zaiten: die
1000-3CL mit
GuBradern, gebayt
won 1975 big 78

einen ungewohnten, aber durchaus gefilligen
Qounr_{ E'm'rn'linstmmenlc von Nippnn [enso

Hlmker, I...._"llel' ut'nj ]-ern]ur_hl Aren in di&
Uhren integriert. Da prangte zwar auch eine
Oldruckleuchte, dic war abe: 50

sen — der Motor hatte nirgends einen Geber!

; Good Vibrations

lich war der Kurbelwellenversatz
Y rad: e beiden AuBeren Zylinder
liefen zusammen wic cin Paralleltwin, der
mittlere Kolben muBte seine Arbeit allein ver-




richten. Dieses Tricbwerk mit seinem ge-
waltigen , Bums™ im unteren Drehzahl-
bereich gab sich patirlich bei hohen
Drehzahlen eher trige. Klar, dabh dieses
Konzept auch nicht gerade fiir einen be-
sonders vibrationsarmen Motorlauf sorg-
te. Zudem mulien alle Motoren mit dem
1 80-Cirad-Versatz ohne schwingungsdidmpfen-
de Halterungen auskommen. Die Genuschaut-
bereitung tibernahmen drei Dell’ Orto-Verga-
ser mit 32 mm Durchmesser und Beschleuni-
gerpumpe.
Im Inneren des Motors finden sich einige be-
kannte Bauteile avs dem 730er-Zweizylinder
wieder. So iibernahimen die Laverda-Techni-
ker die gesamte Primérantrick- und Getriebe-
einheit fast unveriindert. Lediglich die Kupp-
lung dimensionierien sie etwas stirker und
spendierten der Ubersetzung des ersten Gan-
ges einen Zahn mehr. Die beiden obenliegen-
den Mockenwellen waren in Alubiicken gleit-
gelagert und wurden von einer einfachen Ket-
te angetrieben, die zwischen den Zylindern
zwei und drei verlief. Kurbelwelle und Getrie-
be liefen auf Wilzlagemn.

Kommen wir zum  groBen
Schwachpunkt der Dreizylinder:
die Bosch-Lichtmaschine, deren
100 Watt man eigentlich nur als
Frechheit bezeichnen kann, Das
reichie gerade filr die elekironische
Hochleistungs-Kondensator-Ziind-
anlage (HKZ) und fiir das Licht —
bremsen oder blinken hatten La-
verda-Fahrer wnlichst zu unterlas-
sen, Und wer sich des @fteren am
Elektrostarter erfreute, der war
schon bald von elektrischer Dunkelheit umge-
ben. Kein Scherz: Die ersten Betriebsanleitun-
gen der Jahre 1973 und 1974 empfahlen tat-
siichlich, bei griiberen Touren ein Ladegerite
mitzunehmen! Erst spiter kam eine Zusalz-
wicklung, die fiir ,stolze™ 123 Wan Ladelei-
SIUng sorgle.

1975 wurde dic 1000-1 von der 1000-3CL ab-
gelisst. An der Technik des Triebwerks hatte
sich michts gedndert, eigentlich sollte die 3CL
nur mit kosmetischen Mitteln eine , Moderni
sierung” symbolisieren. So war der Umslieg
auf Gubrider konsequent. Weitere augeniiillige
Unterschiede betrafen die himere Scheiben-
bremse von Brembo und die Stufensitzhank
mit Kunststoffblrzel. Bis 1978 blieb die 3CL
il ihrermn 180-Girad-Motor fast unverindert 1m
Programm.

Dann allerdings setzien die Breganzer eins
drauf und brachien die Maschine als 1200cr
auf den Markt. Am Aufbau des Motors hatle
sich nichts gefindert, lediglich die Bohrung
wuchs von 75 auf 80 mm, der Hubraum betrug
dadurch exakt 1113 ccm, die Verdichtung war

Wie alles begann: Mit ihrem rauhbeinigen Triple
erschiitterte die Laverda 1000-1 die Motorradwelt

auf moderate B:1 reduziert. Laverda gab die
Leistung mit 86,5 PS bei 7350 Ufmin an, ande-
re Quellen sprechen von 82 PS. Stati der bis-
herigen Ceriani-Gabel mit 38er Standrohren
diimpfte jetzt cin Marzocchi-Teil mit gleichem
Crurchmesser, Vorne fand sich ein moderneres
Chromschutzblech ohne Streben. Das Modell
1200 wurde nur 1978 und 1979 angeboten,
dann felgte die optisch retuschierte 1200 SC,

Als letzte Ausfithrung mit 1200er Motor gales
1980 bis 1982 die TS, in manchen Lindemn

auch nur .- T* genannt. Sic fiel auf den ersten
Blick mit einer wenig gelungenen Halbschale
und angesetzten Motorverkleidungen, die etwa
bis zum Zylinderful reichten, auf. In den USA
und in England verkaufte sic sich recht gut. Die
Seitendeckel waren nun dreieckig und reichten
bis zum Schwingenlager, die Sitzbank war op-
tisch aufgepeppt worden, hinten fand sich ein
Spritzschutz aus Plastik start eines Metall-
schutzblechs. Technisch war nichts Neues zu
vermelden.

Wer jetzt denkt, mit Einfiihrung der groben
1200er Motoren sei das 1000-Kubik-Trieb-
werk am Ende gewesen, der im gewaltig. Nach
fast drei Jahren Produktionspause des Einliter-
motors pritsentierte Laverda [981 die 1000
Jota, Jota ist der Name fiir einen spanischen
Tanz im Dreivierieliakt. was wohl ein Hinweis
auf die drei Zylinder sein sollte. Sie war fast
ausschlieBlich im Orange der Werksrenner zu
haben; nur wenige Maschinen kamen in Rot
auf die Straben. Und endlich hatte sich auch an
der Matortechnik etwas getan: Hishere Kolben
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Das hilt: Doppelscheibe von Brembo, Mur die |
ersten 200 Maschinen hatten vorn eine Trommel

ergaben eine Verdichtung won 10:1, eine
schirfere Nockenwelle (Bezeichnung C4) und
ein um einen Millimeter gewachsenes Einlali-
ventil brachten satte 85 PS und ein hiheres
Drehmoment, Ddmpfer von Lafranconi er-
reugten sportlichen Sound. Wahlweise war die
Jota mit einer Halbschale zu bekommen.

Die 120-Grad-Epoche

Dann folgte 1982 dic umfassendste Anderung
am Triebwerk: Die Kurbelwelle hatte nun ¢i-
nen Zilndversatz von 120 Grad. Entsprechend
hich die 1000er nun Jota 120 und blich his
1983 im Programm. Der Motor erzeugte bei
hohen Drehzahlen feine Schwingungen und
war in sechs Silentbuchsen am Rahmen gela-
gert. Die Lichtmaschine stammtz nun aus-
schlielich von Nippon Denso und produzier-
te endlich ansreichend Strom, die erforderdi-
chen drei Pickups filr die neue Batterie-Transi-
stor-Ziindanlage (BTZ) fanden ihren Flate auf
dem linken Kurbelwellenende, Demezufolge
mubfite der Seitendeckel dort gedndert werden
und erhielt einen randen Auswuchs mit zusitz-
lichem Einstelldeckel. Der 120-Grad-Motor
zeigle zwar im Vergleich zum Vorgiinger ein
deutlich geringeres Drehmoment bei niedrigen
Drehzahlen, war dafiir aber jetzt zur Drehorgel
geworden, Seidenweich und turbinenartig zog
er bis weil Giber 8000 Umdrehungen durch, Das
Gewicht der halbverkleideten Maschine war
nun auf stattliche 265 kg gewachsen.

Ebenfalls 1982 gab es zusiitelich zur Jota die
sehr modern gezeichnete 1000 RGS, auch mit
dem 120-Grad-Maotor. Ein besonderer Gag:
Der Tankemfiillstutzen sitzt neben  dem
Scheinwerfer in der Verkleidung. Ein Detail,
das die Tourentanghchkeit ohne Zweilel stei-
gert, sich aber nicht durchseizen konnte, Bis
1987 blich die RGS im Angebot. Von 1984 bis
1985 konnte man die 1000 RGS Corsa erwer-
hen. Dieses Sondermaodel] hatte eine Verdich-

Keine Probleme: die Nippon-Denso-Lima. Unten
links die drei Pickups for den 120-Grad-Maotor
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Der Primértrieh stammt fast unverdndert aus der
760er. Vorn igt der Qlpumpenantrieb zu sehen

tung von 10: ] und wieder das bereitz bekann-
e schiirfere C4*-Nockenprofil. 95 PS bei
000 Umdrehungen ermiiglichten eine Spitze
von 230 km'h. Um nun aber das Programm
vollends uniibersichtlich zu machen, gab es
von 1984 his 87 auch noch die 1000 RG A JToia:
unverkleidet, wieder mit der zahmen Nocke
und 9 1 verdichtet. Auch cohne Verkleidung
brachte sie siolze 260 kg Leergewicht auf die
Waage!

Hier ist die zusitzliche Spule an der Bosch-Lima
montiert. Oben die 123-Watt-Ausfibrung

Als Krinung der gesamten Dreizylinder-Bau-
reihe gilt unbestritten die 1985 vorgestellte
1000 SFC, Die Bohrung betrug unverindert 75
mm, die Verdichtung lag mun bei 10: 1, in Ver-
bindung mit einer gelinderten Mockenwelle
standen gut 95 PS bei 8000 Umdrehungen an
der 120-Grad- Kurbelwelle an, Saite 221 km'h

Emplehlenswert: DMC-Kennfeldziindung fiir den
120-Grad-Motor (rechts). Links die originale BTZ

ging der halbverkleidete Renner damir. Fiir die
Werstiperung sorgte eing Brembo-Anlage ans
der ,zoldenen” Serie. Moderne Guiiriider mit
Dreispeichenoptik verhalfen zu mehr Sport-
lichkeit. Eine MR I-Gabel von Marzocehi mit
41,7 mm dicken Standrohren fiihrte das Yor-
derrad. Bis 1987 blieb die SFC im Programm,
die letzten Modelle wurden jedoch, ganz wie
am Anlang der Baureihe, mit Speichenridem
ansgeliefert,

Angst vor der Technik?

HDaze gibt's nun wirklich kemnen Grond!™
meint Andy Wagner vom Laverda Racing
Team Konstanz. Er beschiftigt sich schon seit
einigen Jahren beruflich miat den Motoren aus
Breganze. ,Nartiirlich haben die ltaliener ihre
Erfahrungen mit der 750er Baureihe auf den
Dreizgvlinder iibertragen. 5o sind die Motoren
wvom ersten Tag an mit ausreichend dimensio-
nierten Lagem versehan worden.” Die meisten
Triebwerke halten dann auch gute 100,000 Ki-
lometer und mehr ohne Revision, Allerdings
#ibt es schon ein paar Tricks und Kniffe beim
Umgang mit den dicken Brocken. Das beginnt
schon bei der Qlstandkontrolle. Obwohl der
Peilstab schriig cingeschraubt wird, muli er bei
der Messung senkrecht gehalten werden. Sonst
sind schnell 1.5 Liter Ol zuviel im Motor, Das
driickt dann natiirlich irgendwo heraus

Der serienmiifige Olkithler sieht zwar recht
sportlich aus, ist aber nur bei Danervollgas nd-
tig. SenenmiéBig ist die Reinigung des
Schmicrstoffs mit dem hinter cinem cigencn
Deckel in der Olwanne liegenden Sieb nur un-
cureichend gelist. Wer aul Nummer Sicher ge-
hen will, dem empfichlt Andy Wagner das
Weglassen des Olkiihlers und statt dessen die
Montage ¢ines Feinfiliers. Er will alle dazu be-
nitigten Teile ab Mai 1998 anbieten. Damit
kann das Olwechselintervall von 2300 auf etwa
4000 km ausgedehnt werden. Bei einer Maotor-
revision sollten Triple-Eigner' auch iiber eine
stiirkere Olpumpe (erhiiltlich ebenfalls ab Mai)
nachdenken, die dann neun Millimeter breite
Zahnflanken statt der Sechs-Millimeter-Origi-
nalausfiihrung besitat

WSonst gibt’s zum Motor nicht viel zu sagen,
Sollte tatsfchlich mal ein Kurbelwellenscha-
den auftreten, wird es allerdings tever™, weil
der Konstanzer Spezialist. .Die Welle LEifit sich
nur hedingt instandsetzen, am billigsten ist es

Fiir's 120-Grad-Triebwerk: links die Bosch-Lima,
rechits die DMC-Anlage mit einer Zusatzspule



Kein Unfallschaden: Der Rahmen ist so krumm,
um dem linken Krimmer Platz zu schaffen

¥

Schin und gut: Die Alu-Kastenschwinge der
1000 SFC paBt an alke ,120-Grad-Rahmen™

Die Adresse

Laverda Racing Team Konstanz
Andy Wagner
Tel. 07531-61198
Fax 07531-53737

dann, nach einem guten Gebrauchtmotor zu
suchen.” Der dilrfte, je nach Zustand, ctwa ab
1500 Mark kosten, Gelegentlich tauchen auch
Risse im Brennraum auf, Bei eingearbeiteten
Guiikalotten sollte dann nach einem anderen
Kopf Ausschan gehalten werden, bei reinen
Alukdpfen kann man schweiben, Sollie mal
cin Kolbensate Gillig werden, gibt's geschmie-
deten Ersatz von Asso. Rund 1200 Mark miis-
sen dafiir eingeplant werden. Dhe Ansaugsiul-
zen zu den Vergasern reiflen gerne ein oder hre-
chen ganz ab. Ersate gibt’s in Konstanz fiir 53
Mark.

Hauptproblem Strom

In jedem Fall empfiehlt sich, vor allem bei Mo-
dellen mit Bosch-Lichimaschine, die Umrii-
stung auf cine verniinfige Lade- und Ziindan-
lage. ne ebenfalls von Bosch gebaute HEKZ:
oder BTZ-Ziindelektronik hat niimlich ibre Be-
sonderheiten: Bei 2500 Umdrehungen schalte

e ~ “

Zum Ventileinstellen milssen die Alubdcke der
obenliegenden Nockenwellen ausgebaut werden

sie schlagartig aul Frihzindung! In der Praxis
fiihrl das bei dieser Drehzahl zu cinem stéindi-
gen Schieberuckeln, Wer Nigel mit Kopten
machen will, sollte gleich aufl eine DMC-
Kennfeld-Elektronikanlage mit 13 wihlbaren
Kurven umsteigen und seine Lichtmaschine
mit einer zusitzlichen Wicklung auf 150 Want
Ciesamtleistung bringen lassen, Inklusive einer
Einzel- und ciner Doppeleindspule kostet das
beim 180-Grad-Motor mit  HKZ-Ziindung
Fwar 809 Mark, eine Altermnative dazu gibl es
aber nicht. Bei modemeren Triebwerken mit
BTZ-Anlage konnen die alten Ziindspulen
weiterverwendet wardan. Die Umriistung aul
Kennfeldanlage schligt dann mit 670 Mark zu
Buche. Ein cchtes Problem siellen diz
Silentlager der 120-Grad-Mooren dar: Es gibt
keinen Ersarz mehr. Ansonsten ist die Ersatz-
und YerschleiBteilsituation aber als durchaus
befricdigend zu bezeichnen; die Preise halten
sich in Grenzen.

Die Preise

Sie haben Interesse am grofien Dreizylinder
aus Breganre gewonnen? Versuchen Sie, ein

Wellensalat: oben die
Kurbelwelle mit 180-
Grad-Kraplung, davor
@in Standard- und ein
héher verdichtendear
Kolben; unten die fdr
ihre feinen Yibrationen
berlichtigte 120-Grad-
‘Welle, Das Gehduse |&kt
sich horizantal tellen

Achtung: Bei offenan Trichtern mul der Selten-
deckel mit einer Schraube gesichert werden

miglichst komplettes Motorrad zo erwerben,
Ausschlaggebend fiir den Preis ist der allge-
meine Zustand der Maschine, [.asszn Sie den
Motor laufen und achten Sie auf mechanische
Gerdusche. Vorsicht: Wer noch nie eimen Drei-
zylinder pehdrt hat, mub sich erst ¢in wenig an
den Sound gewdhnen. Zumindest gili das fiie
den 180-Grad-Motor, die 120-Grad-Triebwer-
ke klingen schon ,japamscher”. Nehmen Sie
sich Zeit fur eine ausgedehnte Probefahrt, Als
ungefihren Richtwert fiir eine gut erhaliene
1000-1 oder 3CL sollten Sie etwa 6500 Mark
einplanen. 1200er SC oder TS wenden in gu-
tem Zustand ab 7000 Mark gehandelt, Die
Jota- Avsfithrungen rechifertigen gut 2000
Mark Aufschlag. Und gar micht sehr teuer sind
schlieBlich die RGS- und RGS-Corsa-Modelle
mil etwa TO00 bis 3000 Mark, Hochstpreise ab
11,000 Mark miissen Sie aber filr die seltene
1000 SFC zahlen, Ausfihrungen mit Speichen-
riidern sind erwas teurer. Trotzdem 1860 sich
noch so manches Schniippchen machen, die
Preise fiir das edle Big-Bike aus [talien sind
noch nicht abgehoben.

Text und Fotos: Heinz Stahl
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