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Drei Zylinder, 980 ccm, obenliegende Nocken-
welle, 75 DIN-PS, elektrischer Anlasser, lber
200 km/h Spitze, Finfganggetriebe — noch nie
gab es im Programm der traditionsreichen ita-
lienischen Motorrad-Industrie ein Serienmotor-
rad mit so sensationellen Merkmalen. Es ist
das Verdienst von Laverda, jetzt mit der ,La-
verda 1000“, mit einem so einmaligen Motorrad
herauszukommen und damit an die bisherigen
750er-Modelle, die ,Grand Touring” und die

.Sport*, beides Zweizylinder-Typen, anzu-
schlieBen. Nachdem man sich einmal ent-
schlossen hatte, in die Klasse der ,Ganz Gro-

Ben“ vorzustoBen, muBte die Wahl zwangslau-
fig auf einen Motor mit mehr als zwei Zylin-
dern fallen, und man entschied sich in Bregan-
ze fur einen Dreizylinder. Sicher nicht nur we-
gen des giinstigen Massenausgleichs und der
gerade noch tragbaren Baubreite, . sondern
wohl auch deshalb, weil nun mal ein Dreizylin-
der ein ,seltener Vogel” ist, der schon deshalb
vielseitigem Interesse begegnet. Trotzdem aber
hat man auf den neuen Motor eine ganze An-
zahl bereits in den Zweizylinder-Modellen er-
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probter Teile Ubernommen, so die Ventilsteue-
rung, den elektrischen Starter, das Funfgang-
getriebe u. a.

Ein wichtiges Resultat der langdauernden Un-
tersuchungen und Versuche ist der geschlosse-
ne Doppelschleifenrahmen im ,Federbett-Stil”,
der nicht nur eine ginstigere Sitzposition er-
moglicht, sondern auch die oberen Teile des
Motors von mittragenden Funktionen entlastet.
Tatséchlich erscheint die ganze Maschine kom-
fortabler als die Zweizylinder-Typen, und
auBerdem kann man nun auch bequemer am
Zylinderkopf bzw. den Steuerungsteilen arbei-
ten. Was allerdings die Steifigkeit des Fahr-
werks anbelangt, so muB man sagen, daB der
Federbett-Rahmen auch eine gewisse psycho-
logische Ausstrahlung hat: so sehr tberlegen ist
er namlich einem steifen Riickgratrohr-Rahmen,
an dem der Motor, wenigstens zum Teil mittra-
gend, hangt, gar nicht! Das wissen die Fahrer
der 750er Laverdas — und das wuBten vor ih-
nen schon die, die eine Vincent-HRD fuhren!
Insgesamt erscheint die neue Laverda 1000 al-
lerdings sehr robust und massiv, und dieser
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Eindruck wird natirlich in erster Linie durch
das kompakte Triebwerk hervorgerufen — die
Abmessungen sowohl des Triebwerkblocks wie
der ganzen Maschine sind namlich absolut nor-
mal. Der Radstand betragt 144 cm, die Gesamt-
lange 214 cm (6 cm weniger als die 750er!), die
Breite des Zylinderblocks ist mit 38 cm erstaun-
lich gering, und die Breite am Kurbelgehduse

" gemessen betréagt auch nur 48 cm. Ein Vergleich

mit anderen Dreizylinder-Modellen, die sich auf
dem Markt befinden, 188t hinsichtlich dieser MaBe
die neue Laverda recht giinstig abschneiden.
Zylinder und Kopfe stellen jeweils Blockaus-
fuhrungen dar, Leichtmetall-GuBstiicke mit den
fur Laverda bereits charakteristisch geworde-
nen rechteckigen Verrippungen. Die Kopfe tra-
gen eingesetzte Ventilringe, die Zylinder
SchleuderguB-Laufbuchsen. Sie sind um 25°
nach vorn geneigt — um Bauhdhe und Gewicht
zu verringern und die Kuhlverhaltnisse zu ver-
bessern. Um die Kihlung, vor allem die des
mittleren Zylinders, weiterhin zu verbessern,
sind groBdimensionierte Luftfihrungen rund um
die Zylinder und die Brennrdume vorgesehen.
AuBerdem wurde viel Sorgfalt auf die Durchbil-
dung des Schmiersystems verwandt; eine
Zahnradpumpe férdert das Ol aus dem reich-
lich verrippten Kurbelgehause-Unterteil (des-
sen Inhalt nicht weniger als 4,5 Liter betragt!).
Die von der Kurbelwelle angetriebene Olpum-
pe kann, wie auch das vorgesehene feinma-
schige Filter, nach Ldsen eines Deckels unten
am Olsumpf aus dem Gehduse ausgebaut wer-
den.

Die Ventile, die von doppelten Schraubenfe-
dern auf ihre Sitze gedrickt werden, haben 38
(EinlaB) bzw. 34 mm (AuslaB) Durchmesser und
sind um 32°30" bzw. 37°30" gegen die Senk-
rechte geneigt.

Bohrung und Hub sind nahezu gleich, sie be-
tragen 75 bzw. 74 mm; das gibt 327 ccm pro
Zylinder und einen Gesamthubraum von
981 ccm. Das sind Ubrigens dieselben Abmes-
sungen, wie sie das zuerst (1966) herausge-
brachte 650er Laverda-Zweizylinder-Modell
hatte, das dann aber bald mit 80 mm Bohrung
und 74 mm Hub auf 744 ccm gebracht wurde.
Das Kurbelgehduse ist horizontal geteilt, und
die steife, aus Finzelteilen zusammengepreBte
Kurbelwelle mit um 120° versetzten Krépfun-
gen lauft in finf groBdimensionierten Walzla-
gern, zwei Kugellager als Mittellager und zwei
an den Seiten, dazu ein finftes, ein Rollenla-
ger, auf der Seite des Primarantriebs (links).
Die Pleuellagerung besteht unten aus je zwei
Kafig-Rollenlagern, wahrend die Kolbenbolzen
in Bronzebuchsen liegen. Die Kolben tragen
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seitlich Ausschnitte am Kolbenhemd (um das
Gewicht zu verringern), sie sind mit zwei Kom-
pressions- und zwei Olabstreifringen bestiickt,
einer der letzteren liegt noch unterhalb der
Bolzenbohrungen.

Die Duplexkette, die die obenliegende Nocken-
welle antreibt und mittels eines von auBen
nachstellbaren Gleitschuhs gespannt wird, liegt
nicht mehr, wie bei den 750er Motoren, zwi-
schen den Zylindern, sondern rechts aufBen.
Auf diese Weise werden Herstellungskomplika-
tionen vermieden, die Breite der Kurbelwelle
wird reduziert und die beiden Mittellager der
Welle sind genau symmetrisch in ihrer Anord-
nung. Ebenfalls zur Verringerung der Gesamt-
breite des Aggregats werden jetzt die drei Un-
terbrecher nicht mehr durch das Kurbelwellen-
ende angetrieben, sondern sitzen am Ende
der Nockenwelle. Ebenfalls von der Nocken-
welle aus, zwischen erstem und zweitem Zylin-
der, erfolgt der Antrieb des Drehzahlmessers.
Rechts, wo die Nockenwellen-Antriebskette
liegt, befindet sich auch der Kettenantrieb vom
Starter sowie der Riemenantrieb fir die
12 V / 150 W Gleichstrom-Lichtmaschine, die —
wie bei der 750er — vor dem Kurbelgehause
ihren Platz hat. -

Linksseitig liegt der ruhige und elastische Pri-
mértrieb, der Uber eine Triplex-Kette erfolgt,
die wiederum einen von auBen nachstellbaren
Spannschuh  aufweist, sowie die kraftige
Sechsplatten-Kupplung, deren Trommel, im In-
teresse geringer Baubreite, mit ihrer offenen
Seite nach innen weist.

Drei 30 mm-Dellorto-Vergaser liefern das
Kraftstoff/Luft-Gemisch und holen sich die An-
saugluft durch ein NaBluftfilter, das in einer ge-
meinsamen Gerduschddmpfungskammer unter-
gebracht ist.

Die Wellen des Fiinfganggetriebes laufen auf

Walzlagern, die Abstufungen sind die gleichen
wie bei den 750er Typen: 2,619 — 1,883 —
1,374 — 1,173 — 1: 1. Dagegen ist die Primar-
Ubersetzung etwas ,langer” (knapper). Der
Sekundar-Kettenantrieb zum Hinterrad liegt
rechts.

9:1 verdichtet und mit den Steuerzeiten des
750er GT-Motors (35°—62° EinlaB, 68°—
37° AuslaB) liefert der 1000er Laverda-Motor
nicht weniger als volle 75PS ans Hinterrad
(bei 6700 U/min), er bringt auBerdem eine bulli-
ge Beschleunigung schon von unten herauf;
bei 4500 U/min erreicht er sein bestes Drehmo-
ment mit 8 mkp — dieser Wert bleibt Uber
einen breiten Drehzahlbereich nahezu unveran-
dert. So sind die versprochenen mehr als
200 km/h Spitze woh! wahrscheinlich — aber
die hohe Leistung wirft natiirlich um so mehr
das Reifenproblem auf: bei Pirelli ist man da-
bei, fur diese Maschine speziell einen 4,50er
Reifen zu entwickeln. Derzeit sind die Reifendi-
mensionen 3.50—18 vorn und 4.00—18 hinten,
die Reifen lieferte Metzeler.

Die Federbeine und die Telegabel stammen
von Ceriani, der Gabelwinkel betragt 29°. Der
Tankinhalt ist 24 Liter, das Gesamtgewicht
235 kg, und als Verbrauch werden 13—14 Li-
ter/100km  bei  Geschwindigkeiten  ber
100 km/h werksseitig genannt. Die Vorderrad-
bremse, eine Vierbacken-Doppelnockenbrem-
se, hat 230 mm Durchmesser, die 200 mm mes-
sende Hinterradbremse ist eine Einnockenaus-
fuhrung. :
Alles in allem ist die neue Laverda eine Sensa-
tion. Aber — und nun kommt der Pferdefuf:
sie wird nicht vor 1971 lieferbar sein! Wahr-
scheinlich werden auch die dringenden Wiin-
sche der interessierten Fahrer, die hoffen, daB
Laverda diese Zeitspanne abkirzen kénne,
daran nichts andern kénnen. Carlo Perelli
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