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Zweizylinder-V-Motoren bieten als Antriebs-
quelle fix Motorrider handfeste Vorteile. Das
trifft sowohl fiir den Einbau in Lingsrichtung
zu, wie das Ducati praktiziert, als auch fiir den
Einbau als Querliufer, wie bei Moto Guzzi
iiblich. Konsequent angewandt, fiilhren beide
Prinzipien zu Losungen mit ganz spezifischen
Eigenschaften.

Die Motoren

Sowohl die Moto Guzzi 850 Le Mans als auch
die Ducati 750 SS Desmo haben einen Zwei-
zylinder-V-Motor mit einem Zylinderwinkel
von 90°. Beide Motoren weisen die fir V-
Motoren typische Kurbelwellen-Bauart auf,
bei der beide Pleuel auf einem Hubzapfen
der nur einmal gekropften Kurbelwelle ge-
lagert sind. Neben der einfacheren Kurbel-
welle und der erfreulichen Kompaktheit ergibt
sich der Vorteil eines giinstigen dynamischen
Massenausgleichs: jeweils wenn ein Kolben
an einem der Totpunkte zum momentanen
Stillstand kommt, bewegt, sich der andere
mit der hochsten Geschwindigkeit. Mit dieser
prinzipiellen Ubereinstimmung sind die Gemein-
samkeiten der beiden Motoren allerdings auch
schon beinahe erschopft. Grundsatzlich unter-
scheiden sich beide Motoren ganz wesentlich
in der Art des Ventiltriebs. Bei der Guzzi
werden die Ventile iiber Kipphebel, relativ
kurze Stofstangen und eine recht hoch zwi-
schen den Zylindern plazierte Nockenwelle
geoditnet. Auf ebenso konventionelle Art und
Weise werden die Ventile dann wieder von
Federn geschlossen.

Ducati: Ganz anders siehts hier bei der Ducati
aus., Jeder Zylinderkopf enthilt eine eigene,
hier also obenliegende Nockenwelle, die iiber
Kegelradsitze und Konigswelle angetrieben
wird. Ist allein das schon eine Besonderheit,
so ist der eigentliche Ducati-Kniiller die be-
sondere Ventilbetitigung. Wie auch anderweitig
iiblich, wird das Offnen der Ventile durch Kipp-
hebel besorgt, den SchlieBvorgang jedoch
iibernehmen im Gegensatz zu den sonst ge-
brauchlichen Federn pro Ventil ein zweiter,
gabelformig ausgebildeter Kipphebel und ein
spezieller SchlieBnocken. Diese sehr aufwen-
dige zwangsweise (= desmodromische) Ventil-
betitigung wird im Serienmotorradbau nur
von Ducati und auch das nur fir die Spitzen-
modelle einer Motorenbauserie angewandt.
Die Vorteile dieser Desmodromik liegen in
einer grofien Freiheit in der Wahl der Steuer-
zeiten. Die begrenzte Federkraft zum Ventil-
schlieBen wird ersetzt durch den Riickstell-
kipphebel, der wesentlich exaktere und bessere
Beschleunigungen ermoglicht. Der Kon-
strukteur erreichte giinstigere Zylinderfiillung,
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der Ducati-Desmo-Fahrer kann ohne Angst vor
Ventilflattern und entsprechenden Folgeschi-
den den Motor auch mal iiberdrehen.

Mit dieser Motorenkonzeption hat Ducati

V-Motoren mit 90° Zylinder-Winkel sind
schwingungsmifig gut zu beherrschen . . .

in den vergangenen Jahren zahlreiche Erfolge
bei Langstreckenrennen erringen konnen.
Bald darauf wurde auch eine kiufliche Replica
dieser Sportmaschine auf Band gelegt: die
»3S Desmo”. Offene Vergaser, so gut wie
keine Schalldampfung und andere Details
sorgten dafiir, da® der TUV dieses Motorrad
von den deutschen Straen fernhielt. Das
lebhafte Interesse an der Maschine, nicht nur
in Deutschland, hatte jedoch zur Folge, da
man sich in Bologna Gedanken um die An-
passung an die deutschen Vorschriften machte,
was in Italien bisher nicht immer iiblich war.
Neben zahlreichen technischen Verdnderungen
am Nachfolgemodell wurden vor allem Luft-
filter an den Vergasern mit geringerem Durchlaf
und verbesserte Auspuffschalldimpfung ange-
bracht. Im Rahmen der internationalen Nor-
mung wurde die bisherige Rechtsschaltung iiber
ein kompliziertes Gestinge auf die linke Seite
gelegt. Eine wartungsfreie elektronische An-
lage sorgt jetzt fir die Ziindung. Geitriebe,
Kupplung und Motor befinden sich in einem
vertikal teilbaren Gehduse mit reichlichen 5
Litern gemeinsamen Olvorrats. Der Hinter-
radantrieb erfolgt durch eine praktisch unge-
schiitzt laufende 3/8” x 5/8”Kette.

Moto Guzzi
Moto Guzzis sportlichste Ausfiilhrung der be-
wihrten V-Modelle, die 850 Le Mans, tritt



die Nachfolge der 750 S 3 an (siche PS Heft
3/76). Zur Verbesserung des Diehmoment-
verlaufs gegeniiber dem Vormodell, vor allem
im unteren und mittleren Drehbereich, wurden
die Hub- und Bohrungsmafle denen der Zivil-
version T 3 angeglichen, Der Kolbenhub wurde
von 70 auf 78 mm, die Bohrung um 0,5 mm auf
83 mm erweitert. Im Zylinderkopf sitzen jetzt
groBRere Ventile, und die Steuerzeiten wurden
ein- und auslaBseitig geiandert. 36er statt frilher
30er Dell’Ortos befinden sich nun, iiber einen
Gummistutzen vibrationssicher aufgehingt, vor
den Zylinderkopfen, und zwar ohne  Luft-
filterung. Lediglich Kunststofftrichter mit
Flammsieb leiten die notige Atemluft den
Vergasern zu. Bei der wirklich gut dimpfenden
neuen Auspuffanlage filhrt das Verbindungs-
rohr nun vor dem Motor unter dem Licht-
maschinendeckel hindurch.

Gestartet wird die Moto Guzzi mit Choke
und Flektrostarter, was bei Temperaturen
ab 5° C auch ohne Schwierigkeiten klappt.
Bei Temperaturen nahe dem Gefrierpunkt
oder gar darunter war der Elektrostarter der
Guzzi allerdings nicht mehr in der Lage, den
Motor ausreichend durchzudrehen. Mehr als ein
ersterbendes Wimmern war Anlasser und
Motor nicht zu entlocken. Da kein Kick-
starter vorhanden ist, muften die Guzzi-
Kilos dann jedesmal angeschoben werden —
ein schweilstreibendes Vergniigen. Zuerst

wollten wir die Schuld fiir die Startunwillig-
keit bei dem vorgeschriebenen, aber bei Kilte
sehr zdhen Castrol RS suchen, aber ein probe-
weiser ‘Wechsel auf das im Handbuch empfoh-

. . . Ducati und Moto Guzzi exerzieren die-
se Charakteristik in ihren Sportmodellen.

Fotos: Baumhauer
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len Agip Sint 2000 (10 W—50) brachte keine
spirbare Verbesserung. Die Ducati hingegen
lief bei korrekter Ziind- und Vergasereinstel-
lung spatestens nach dem 5. Tritt bei sehr
tiefen Temperaturen, sonst nach dem 2. Tritt.
Ist der Motor der Le Mans einmal zum Laufen
gebracht, so zeigt er einen dem Sportcharakter
der Maschine durchaus entsprechenden Dreh-
momentverlauf. Man hilt den Motor am
liebsten in Drehbereichen ab 5000 U/min,
sowohl der groferen Laufruhe des Zweizy-
linders wegen, als auch, weil sich erst dann
der richtige ,,BiR” einstellt. Die Ducati hat
im Gegensatz dazu eine viel gleichmaBigere
Leistungsabgabe und lduft iiber den gesamten
Drehbereich ruhiger. ,,Unten’ hat der Motor
mehr Kraft als der der Guzzi, dazuhin dreht
er auch wesentlich hoher. Durch diese Art
der Kraftentfaltung hat man insgesamt bei
der Ducati, unterstiitzt auch durch den feh-
lenden Winddruck, oft das Gefiihl, langsamer
zu sein als man tatsdchlich ist. Auch beim
Gasbetidtigen in Kurven zeigen sich — glei-
che Ursache dhnliche Unterschiede. Die
Guzzi Le Mans setzt in dem bewuBten Be-
reich um 5000 U/min hirter ein als die Du-
cati, entsprechend muf} der Fahrer reagieren.
In Beschleunigung und Hochstgeschwindigkeit
brauchen sich beide Motorrdder nicht vor
der Konkurrrenz zu fiirchten, Auf dem Niir-
burgring lief die Ducati mit 206 km/h durch
die Lichtschranke, die Le Mans brachte es auf
knapp 200 km/h — sporilich also in dieser
Hinsicht auf jeden Fall.

Das Getriebe :

Wie bei allen Kardanmaschinen erfordert da

Schalten bei der Guzzi mehr Einfithlung als
bei anderen Motorradern. Mit zunehmender
Laufzeit wurden die an sich durchschnittlich
langen Schaltwege immer grofer, die Ginge
rasten jedoch immer zuverlissig ein. Auch bei
der Ducati, die sich zunichst etwas besser
schalten lief als die Guzzi, machten sich die-
selben Verschleilerscheinungen bei dem wesent-
lich komplizierteren Gestingemechanismus ver-
starkt bemerkbar. Gegen Ende unserer 10.000
Testkilometer wollte dann auch der erste Gang
nicht mehr richtig einrasten, Im iibrigen ist die
Ducati mit einem sportlich eng gestalteten
Finfganggetriebe mit sehr lang iibersetztem
1. Gang ausgestattet, wiahrend die Moto GuZzzi
eine gleichmaBigere Gangabstufung aufwies.

Erscheinung, Fahrwerke

Trotz der allgemeinen Entwicklung zu kulti-
vierten und perfektionierten Tourenmotorra-
dern haben sich insbesondere die Italiener
ein Herz fiir das Sportmotorrad bewahrt. Und
aus dieser Einstellung heraus entstehen im
sonnigen Siiden immer wieder wunderschone
Motorrader, die das Herz so manchen Motor-
radfahrers hoher schlagen lassen. Allein schon
das gelungene Design der Moto Guzzi Le Mans
und der Ducati SS heben sich fiir jedermann
deutlich vom gewohnten Erscheinungsbild des
heutigen Motorrades ab. Serienmalig und von
vornherein aufeinander abgestimmt, finden sich
hier alle Details, mit denen sonst viele Fahrer
ihrem Grofiserienmotorrad eine individuelle
sportliche Note verleihen. Stummellenker,
Verkleidung, zuriickverlegte Fufirasten, langge-
streckter Sporttank, schmale Kunststoffkot-
fliigel, Doppelscheibenbremse vorn und Sport-
sitzbank sind Attribute dieser Sportlichkeit.
Diese Ausstattung ist nicht nur auf optische
Wirkung ausgelegt, sondern hat durchaus
praktische Bedeutung. Die Sitzposition auf
den beiden Fahrzeugen bietet dem Fahrer einen
moglichst direkten Kontakt zur Maschine
und entlastet ihn bei hohen Geschwindigkei-
ten, die man dadurch auch iiber lingere Strek-
ken ohne korperliche Strapazen durchhalten
kann. Zumindest bis man bei einer Tankpause
Gelegenheit hat, die abgewinkelten Beine und
das angezogene Genick zu entspannen. Anderer-
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seits ist das Fahren bei niedrigen Geschwin-
digkeiten wie in der Stadt kein reines Ver-
gniigen,

Beide Motorrdder besitzen einen Doppelrohr-
rahmen, der jedoch im Gegensatz zu klassischen
Ausfithrungen unten offen ist. Bei der Moto
Guzzi wird er unten durch zwei verschraubte
Rohrbogen, bei der Ducati durch den Motor-
block geschlossen. Bei der sehr sauberen Aus-
fiihrung dieser Verschraubungen braucht mit

rechnet zu werden, wihrend der Motorausbau
wesentlich erleichtet wird. Beide Maschinen
bezeugen einmal mehr, daB die Italiener nicht
nur schone, sondern auch auRerordentlich
gut liegende Motorrider bauen kénnen. Abso-
lute Unempfindlichkeit gegeniiber ‘Lingsrillen,
ruhiges Fahrverhalten auch bei hohen und
hochsten Geschwindigkeiten, nahezu unbe-
grenzte Schriglage — nur bei rennmifigem
Einsatz kann es méglich sein, daf bei der Du-
cati der linke Kriimmer, bei der Guzzi der
Standerdorn aufsetzen — charakterisieren das
Fahrverhalten der beiden Motorrider. Die Hand-
lichkeit bei geringen Geschwindigkeiten ist bei
der Guzzi besser, wihrend auf Strecken wie
dem Niirburgring die Ducati die Nase vorn hat.
Ganz enge Kurven mogen beide nicht, hier
macht sich der lange Radstand von 1500 mm
bei der Ducati und 1490 mm bei der Moto
Guzzi ungiinstig bemerkbar. Bei Wende- und

Nachteilen beziiglich der Stabilitit kaum ge-

Einparkmanévern wirkt sich dariiberhinaus
der sehr geringe Lenkeinschlag bei der Ducati
aus, den die nach Rennmaschinenart am Rah-
men fest angebrachte Verkleidung und die
schrdg gestellten Lenkstummel erforderlich
machen. Diese Art der Anbringung verringert
die um den Lenkkopf bewegten Massen. Die
Verkleidung ist grof genug, um den Fahrer
besonders bei geduckter Sitzposition nahezu
vollstandig zu entlasten. Die Unterkante der
Verkleidung jedoch behindert vor allem grofie
Fahrer dann, wenn sie, beispielsweise im Stadt-
verkehr versuchen, auf der Hockersitzbank
nach vorn zu rutschen, um bessere Ubersicht
zu haben. Die Lenkerverleidung der Guzzi
tragt zwar zum guten Aussehen des Motor-
rades bei, ist aber ansonsten von geringem
Nutzen und beeintrichtigt dariiberhinaus durch
den schwarzen Randkeder den Blick auf die
Instrumente.
Die Federelemente beider Maschinen sind iiber
den Durchschnitt hart, insbesondere die Feder-
beine der Ducati sorgen in Verbindung mit der
nahezu ungepolsterten Hockersitzbank dafiir,
daft der Fahrer iiber den augtnblicklichen
Straienzustand stets bestens informiert bleibt.
Erstaunlich ist, daB die Gabel trotz recht
straffer Auslegung bei Vollbremsung durch-
schligt. Die Guzzi schneidet etwas besser
ab, ohne Sicherheitseinbule ist hier etwas
mehr Wert auf Federwege gelegt worden.
Beide Motorrdder bleiben jedoch auch auf
schlechten Stralen trotz Bockspriingen in
der Spur. Echtes Fahrvergniigen finden die
o Fahrer beider Maschinen nur auf ausgebauten

5 Strafien.

2 Zur Bereifung wire noch zu sagen, dafl die
2 Guzzi mit den aufgezogenen Metzeler Rille 12/
< Block C Touring Spezial problemlos lief.
Bei der Ducati wurden die anfinglich mon-
tierten Pirellis zunichst gegen Dunlop K 91
Red Arrow, dann gegen Michelin M 45, jeweils
V-Reifen, ausgetauschi. Am saubersten lief
die Maschine: auif- den Michelins, Dariiberhin-
aus konnten wir beobachten, dal die Ducati
.. auf leichte Fahrwerksmingel wie ein zu
lockeres Lenkkopflager oder falsch einge-
stellte Spur stark reagiert. Auch abgefahrene
Hinterradreifen oder unterschiedliche Reifen-
marken vorn und hinten verschlechtern das
Fahrverhalten mehr als iiblich.

Baumhauer/Rol

Fotos

Bremsen

Insgesamt jeweils drei gelochte Scheibenbremsen,
allesamt Guf, sorgen bei den beiden Motorri-
dern fiir in der Tat hervorragende Verzogerung.
Die Moto Guzzi bietet dazu noch die allen
Viertakt-Guzzis eigene Besonderheit, das soge-
nannte , Integral-Bremssystem”.

Locher in Bremsscheiben verringern zwar
das Gewicht der ungefederten Massen, kon-
nen aber ihre Hauptaufgabe, die Ansprechbar-
keit von Scheibenbremsen bei Regen wesent-
lich zu verbessern, nur unbefriedigend erfiillen.
Zwar sprachen die Bremsen beider Maschinen,
wohl auch aufgrund des Gufimaterials, etwas
besser an als iiblich, man ist jedoch immer
noch gut beraten, bei Regen rechtzeitig zu
bremsen, um den gefihrlichen Wasserfilm von
den Scheiben zu bringen, Im iibrigen ist eine
regelmifbige Inspektion gerade dieser Locher
angeraten, Bei unseren Testmaschinen waren
sie ndmlich, besonders bei nassem Wetter,
ca. alle 1000 km mit Bremsbelagstaub regel-
recht zugepappt. Ursache:. Flugrost auf den
gegossenen Scheiben schmirgelt die Belige
ibermiflig ab. So war denn auch bei der Guzzi
nach knapp 6000 km ein Bremsbelagwechsel
hinten und vorne fillig.

Die Verzogerungskraft der Bremsen ist iiber-
durchschnittlich gut. Das Integral-Bremssystem
(hintere und vordere linke Scheibe iiber Fuf-
pedal, vordere rechte iiber Handhebel betitigt)
zeigt seine Vorteile vor allem durch die Gleich-
miaRigkeit und Ruhe, mit der das Fahrwerk auf
Fuflbremsbetatigung reagiert: weder das harte

Ducati: Hochschul-

terfelgen.

N/

Moto Guzzi: Gufrad und angerostete
Scheiben.

Ducati: Langer Radstand fiir enge Kur-
ven nicht so gut.

>
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Ducati-Cockpit: Die Instrumente sind Moto-Guzzi-Cockpit: Sehr flache Scheibe
gut sichtbar. — verdeckte Instrumente.

Ducati: Sie wirkt schon vom Auferen her leicht, hat aber das gleiche' Gewicht wie
die Moto Guzzi.

Moto Guzzi: Die Maschine wirkt langgestreckt, etwas flach und sehr kompakt. Mit
beiden Fahrwerken sind optimale Leistungen moglich.
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Eintauchen der Gabelstandrohre noch das
Ausbrechen des Hinterrades tritt bei alleiniger
Fubremsbenutzung auf. Nachteile und damit
Gefahr des Systems: bei schliipfrigem oder
glattem Untergrund ist einem selbst das bif-
chen Vorderradbremse zu wenig dosierbar.

Im iibrigen mochte man gerade bei der Le Mans
auch mal jhinlangen’ und dann wird die hand-
betitigte Vorderradbremse unentbehrlich und
legt die Ausgewogenheit des Bremsvorgangs
wieder vorrangig in die Hinde des Fahrers.
Zuletzt muff man auch hier, wie beim Schalt-
hebel, das leicht ausleiernde Bremsgestinge
kritisieren.

Auch die Ducati ist mit sehr guten Bremsen
ausgestattet. Insbesondere die beiden vorderen
Scheibenbremsen bringen Verzogerungen wie
bei kaum einem anderen Motorrad.

Der Drehpunkt am Handbremshebel ist nicht
sehr ausgeprigt. Die Ansprechbarkeit der
hinteren Bremse ist so -ausgelegt, daB mit
einjgem Gefiihl ein Uberbremsen vermieden
wird. Bis auf die schnell verschleiBenden
Bremsgestdnge werden die Bremsen beider
Motorrdder somit jhrem sportlichen Anspruch
voll gerecht.

Ausstattung und Zubehor

Was die Qualitdt von Instrumenten, Schaltern
und Kontrollampen betrifft, rangieren die
beiden Italiener nach wie vor hinter der Kon-
kurrenz aus Japan und Deutschland, Zwar sind
die englischen Smith-Instrumente der Ducati
recht iibersichtlich und ruhig anzeigend, doch
eilte insbesondere die Geschwindigkeitsanzeige
kraftig vor. Nach 4000 km gab diese ihren
Geist wegen gebrochener Riickholfeder auf,
3000 km spiter folgte der Antrieb. Die In-
strumente der Moto Guzzi zeigten etwas rea-
listischer an, sind jedoch uniibersichtlich ge-
zeichnet und zudem ein wenig klein geraten.
Kritikwiirdig an beiden Motorrddern sind die
billigen (Ducati) und schlecht beleuchteten
(Guzzi) Kontrollimpchen fiir Blinker, Licht-
maschine, Oldruck und Fernlicht. Die Blinker-
und Abblendschalter sind zwar bei beiden
hinsichtlich der Bedienungsfreundlichkeit ver-
besserungswiirdig, insgesamt schneidet hier die
Moto Guzzi durch stabilere Qualitit und
saubere Verarbeitung besser ab.

Auch die Lackqualitdt 1t bei beiden Ma-
schinen zu wiinschen iibrig. Bei der Guzzi ist
der mattschwarze Lack auf der Tankoberseite
nicht benzinfest, und die Ducati zeigte schon
nach kurzer Zeit stumpfe und abgeschabte
Stellen dort, wo Knie und Tankrucksack
reiben. Das soll aber, laut glaubhafter Ver-
sicherung von Importeur Roth, durch eine zu-
sitzliche Schicht Klarlack noch beseitigt wer-
den. Auf den nicht wenigen Kunststoffteilen
hielt der Lack jedoch bei beiden Maschinen
besser. Die Lichtausbeute ist ebenso gewohnt
durchschnittlich.

Resiimee
Die Testkilometer auf den beiden Sportsters
haben wirklich Spafl gemacht. Dafiir sind sie
auch gebaut: Schonwettermaschinen im besten
Sinne, um bei schonem Wetter auf guten
Strafen sportlich voranzukommen. Touren-
motorrdader sind beide nicht, wenn wir auch
der Moto Guzzi bedingte Tourentauglichkeit
eintrdumen konnen. Wir halten sie fir das
bessere Allroundmodell, die Ducati ist und
bleibt etwas fiir Spezialisten,

Friedrich Dinkelmann/Thomas Weik
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Ducati 750 SS Desmo und Moto Guzzi 850 Le Mans
| im Vergleich

Leistung Zyl-Anz./ | Gewicht| Anzahl
Fabrikat/Typ (PS/Umin) | Arbeitsw. Garige

BMWR 75/5 50/6200

Honda CB 750 F 1 67/8500
i 67/8500
66/8500
50/7000
63/8800
Suzuki GT 750 63/6500
Triumph Tiger 46/6200
Yamaha XS 750 64/7200
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