TECHNK UND TEST

Vergleichstest italieni-
sche Oberklasse, Teil 1

Motorradern aus Italien eilt ein zwiespiltiger Ruf voraus.
Die sechszylindrige Benelli 900 Sei,
die neue Ducati 900 S 2, die sportliche Laverda RGS 1000
und die Moto Guzzi Le Mans III werden
von Liebhabern fiir ihre hochkariitige Technik gelobt,
von Kritikern fiir Miéngel im Detail gescholten.

Text: Michl Koch;
Dokumentation: Horst Vieselmann, Michael Griep;
Fotos: Ulrich Schwab
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hre Zulassungszahlen sind

zu gering, als daB sie in den
Bestsellerlisten gefuhrt wir-
den. Aber ihr Ruf ist sagen-
haft: Die sechszylindrige Be-
nelli 900 Sei, die neue Ducati
S2, die sportive Laverda RGS
1000 und die traditionsreiche
Moto Guzzi Le Mans Il sind
Motorrader mit dem exklusi-

ven Flair von ausgepragten .

Liebhaberstiicken.

Wer eine der vier Maschinen
besitzen will, der muB auf ei-
niges verzichten kénnen: auf
mindestens 11 600 Mark und

auf ein ziemlich dichtes
Héndlernetz, nach japani-
schem Vorbild.

Motorradfahrer, die ange-

sichts des Kaufpreises sinnie-

ren, daB es fur soviel Geld
gleich zwei japanische Son-
derangebots-750er zu kaufen
gibt, scheiden als wirdige
Eigner von vornherein aus.
Und nur diejenigen, die den
erhabenen Besitzerstolz weit
iiber die Annehmlichkeit ei-
ner nahegelegenen Fach-
werkstatt setzen, kommen als
Liebhaber ernstlich in Frage.

Nach den klassischen Geset-
zen der italienischen Motor-
radindustrie wird den Kaufern
dafiir zweierlei geboten. Zum
ersten eine ganz bedachtige
Modellpolitik: Der groBe Moto
Guzzi-V-Motor  wird  seit
nunmehr 16 Jahren liebevoll
weiterentwickelt, der Duca-
ti-V-Twin geht ins verflixte 13.
Jahr seiner Bauzeit, und die

beiden jungsten Maschinen,
Benelli und Laverda, haben
auch schon neun Jahre auf
dem Buckel.

Zum zweiten genieBen alle
italienischen Rahmen den
Ruf, harter und besser zu sein
als der Rest der Welt. Wer
die Konstruktion der Rahmen
untersucht, entdeckt freilich
verbliiffende Unterschiede:
Nur zweimal findet sich der
klassische Doppelschleifen-
Rohrrahmen; bei Benelli mit
einem einzigen Oberzugrohr,
bei Laverda mit einem ver-
schweiBten Dreirohrverbund
als Rickgrat. Der Guzzi-
Rahmen besitzt zwar zwei Un-
terziige, zur einfacheren De-
montage des Triebwerks sind
beide aber verschraubt.
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TECHNK UNDTEST

Vergleichstest italieni-
sche Oberklasse, Teil 1

Der bestechend einfach aus
geraden Rohren geschweiBte
Ducati-Rahmen ist unten of-

fen. Der Motor wird zwischen
den vorderen Haltestreben
und der Schwingenlagerung
als tragendes Teil einge-
schraubt.

Das funktioniert offensicht-
ganz

lich ausgezeichnet,

denn im Vergleich der Fahr-
werke erzielte die Ducati zu-
sammen mit der Guzzi die
Bestnote zehn fir absolut
hervorragende Fahrstabilitat.
Auch die Laverda marschiert
mustergliltig geradeaus, wo
hingegen die Benelli bei ho-

MeBwerte und Verbrauch
Benelli Ducati |  Laverda Moto Guzzi
900 Sei 900S2 RGS 1000 850 Le Mans I
Bremsverzogerung
100—-0km/h 44,7 (8,63) 49,7 (7,76) 50,1 (7,70) 44,5 (8,67)
130—-0km/h 75,8 (8,60) 80,3 (8,12) 82,4 (7,91) 78,9 (8,26)
Tachometerabweichung
Anzeige 50/ 80 km/h 46/76 49/78 44/73 42/67
Anzeige 100/130 km/h 95/124 95/123 91/120 84/111
Anzeige Vnay sitzend 205 194 230 235
effektiv km/h 189 187 219 206
LandstraBe, Schnitt
80km/h Liter/100km 6,2 5.5 6,8 5,7
Autobahn, Schnitt
130km/h Liter/100 km 7,2 6,5 8,5 6,3
Testverbrauch Liter/100 km 6,7 6,0 T4/ 6,0
Aktionsradius Test km 291 317 286 383
Tankinhalt/Reserve Liter 19,5/2 19/2 22/3 23/4,2
] 0 .

Bene Puca erda oto

900 Se 900 R DOO 850 a
Kupplungshandhebel 31,30 22,04 24357 17,20
Handbremshebel 35,30 29,55 21,57 19,35
Riickspiegel 15,20 41,64 43,16 26,50
Lenker 72,30 72,78 46,78 80,80
Blinker komplett 48,60 32,04 23,08 28,20
Tachometer 296,70 217,92 595,45 214,30
Drehzahlmesser 197, — 196,73 159,20
Scheinwerfer komplett 239,— 160,01 85,76 96,95
Gabelstandrohr 184,19 142,95 181,17 155,—
Gabeltauchrohr 230,52 211,88 230,82 168,45
Rad vorn 601,90 433,07 442,86 557,35
Rad hinten 589,38 479,06 452,22 602,60
Auspufftopf 382,50 204,19 296,28 288,20
Tank 358,90 412,45 676,77 461,75
FahrerfuBraste 23,57 38,14 31,80 53,35
SoziusfuBraste 15,66 11,13 24,01 41,55
Summe 3322,02 2705,58 3103,30 2970,75
Sekundarkette 311,74 144,80 238,82 —
Bremsbelége vorn 76— 61,70 69,24 60,60
Bremsbelage hinten 38— 30,95 34,62 44,90
1 Kolben mit Ringen 179,44 129,45 153,34 175,50
Ziindspule 89,25 61,02 124,28 70,80
Luftfilter 17,40 LSS 17,15 11,10
Offilter 8,50 10,80 23,39 12,55
Summe 720,33 450,47 660,84 375,45
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hen Geschwindigkeiten dazu
neigt, um die Hochachse zu
pendeln, sobald der
Hinterradreifen nicht mehr
ganz nagelneu ist.

Die Fahrwerkgeometrie-Da-
ten untermauern den Fahr-
eindruck: Die Ducati-Gabel
steht im flachen 60,5 Grad-
Winkel zur Fahrbahn und
kann auBerdem Uppige 145
Millimeter Nachlauf vorwei-
sen. Bei der unruhigeren Be-
nelli dagegen stehen 62,5
Grad Gabelwinkel und nur 90
Millimeter Nachlauf in der
Konstruktionszeichnung.

Die grundstabile Ducati-
Geometrie l1aBt Zweifel auf-
kommen, ob soviel Gerade-
aus-Sturheit in Verbindung
mit dem Uppigen Radstand
von 1520 Millimetern Uber-
haupt noch freche Kurven-
fahrt zulaBt. Doch hier spielt
die Ducati S2 ihr geringes
Gewicht als Trumpf aus. ,,Op-
timale Schraglagenwechsel.
Ohne Zweifel die sportlichste
der vier Maschinen*, be-
scheinigte.  MOTORRAD-Te-
ster Horst Vieselmann im
Testprotokoll und war sich
dabei mit den anderen Te-
stern weitgehend einig.

Die Guzzi aus Mandello wirkt
vor allem bei hohen Ge-
schwindigkeiten etwas tra-
ger, wenngleich sie bei lang-
samer Fahrt fast in die Kurven
hineinfallt.

Das libermaBig hohe Gewicht
belastet das Fahrverhalten
der Laverda RGS 1000: 269
Kilo mit vollem Tank sind auf
kurvigen Strecken eher hin-
derlich. AuBerdem wird die
schwere Maschine in schnel-
len Biegungen leichter unru-
hig als die beiden Maschinen
mit den V-Motoren.

Dieselbe Unart pflegt die Be-
nelli mit dem breiten Sechszy-
lindermotor noch etwas aus-
gepragter, wenngleich ihre
Handlichkeit sehr wenig unter
dem hohen Schwerpunkt des
Motors leidet.

Nur die Laverda RGS besitzt
genugend Bodenfreiheit, um >
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die Neigungswinkel bis an die
Vertrauensgrenze der Pirel-
li-Bereifung zu steigern. In
der Bewertung der aktiven
Fahrsicherheit muB sie trotz-
dem Abziige einstecken, weil
die Gabel im Geschwindig-
keitsbereich zwischen 50 und
100 km/h leicht um die Lenk-
achse zittert.

Dafiir kann die Laverda-Gabel
gerade auf welliger Fahrbahn
begeistern: Sie wirkt sehr
sensibel und feinfiihlig, fihrt
sehr prazise und erleichtert
den Umgang mit der schwe-
ren Maschine. Die Ducati-Ga-
bel, duBerlich mit dem Laver-
da-Bauteil identisch, wirkt in
der nur 227 Kilo schweren
Maschine deutlich straffer,
regelrecht sportlich.

Die beiden Gabeln von Moto
Guzzi und Benellilassen noch
mehr Harte spiren. Durch
straffe Dampfung verlieren
sie auf holpriger Fahrbahn
schon mal den Bodenkontakt.

Gerade die Ducati, die jahre-
lang mit kompromiBlos har-
ten Federbeinen uber die
Fahrbahnen rumpelte und
dem Fahrer kaum Fahrkom-
fort génnen wollte, kann jetzt
im Modell S 2 durch ihre kom-
fortable Abstimmung begei-
stern. Die hinteren Feder-
beine schlucken praktisch al-
les, was bundesdeutsche
LandstraBen zu bieten haben,
sie sind aber noch so straff
gedampft, daB keine Fahr-
werkunruhen auftreten.

Guzzi Le Mans und Laverda
kénnen da beileibe nicht mit-
halten. Und die Benelli plagt
den Fahrer mit geradezu un-
gesunder Harte der hinteren
Federelemente.

In der Ausristung der Brem-
sen waren sich alle Hersteller
bemerkenswert einig: Alle
Bremszangen stammen vom
italienischen Verzégerungs-
spezialisten Brembo, wirken
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Lavrda RGS 1000: sc
aber auf unterschiedlich
groBe GuBscheiben.

Trotzdem ist bei Nasse Vor-
sicht geboten, denn so un-
beirrt wie die moderneren
Sinterbelag-Bremsen von
BMW oder Kawasaki funktio-

Werer reline v

nieren die italienischen
Bremsen nicht. Stets ist eine
fast wirkungslose Phase ein-
zuplanen, bevor die Scheiben
abtrocknen und die Belage
kraftvoll zupacken.

Bei Trockenheit dagegen ver-

Technische Daten: Fahrwerk

Benelli Sei: ndigr Seder

zogern vor allem die Anlagen
von Ducati und Laverda aus-

gezeichnet dosierbar mit
sauber zu  ertastendem
Druckpunkt.

Die Integralbremsanlagen an
Benelli und Moto Guzzi sind

Benelli Ducati Laverda Moto Guzzi
Sturzteile 900 Sei 900 S2 RGS 1000 850 Le Mans Il
Rahmenbauart Doppelschleifen- Doppelrohr- Doppelschleifen- | Doppelschleifen-
Rohrrahmen rahmen Rohrrahmen Rohrrahmen,
unten offen Unterziige
abschraubbar
Federung vorn Teleskopgabel | Teleskopgabel | Teleskopgabel | luftunterstiitzte
; Teleskopgabel
Federung hinten Federbeine Marzocchi- Marzocchi- luftunterstitzte
Federbeine Federbeine Federbeine
Einstellung vorn keine keine keine keine
Einstellung hinten dreifach fiinffach fiinffach dreifach
Federweg vorn/hinten mm 130/95 130/75 130/95 125/95
Standrohrdurchmesser mm .35 38 38 35
Reifen vorn 100/90 H 18 100/90 V 18 100/90 V 18 100/90 V 18
Reifen hinten 120/90 H 18 110/90 V 18 120/90 V 18 110/90V 18
Abrollumfang hinten mm 2060 2000 2060 2000
Bremse vorn, @ mm | Scheibe, 300 Doppelscheibe, | Doppelscheibe, Scheibe, 300
290 280
Bremse hinten, @ mm | Integral, Scheibe | Scheibe, 290 Scheibe, 280 | Integral, Scheibe
vorn, 300, vorn, 300,
Scheibe hinten, Scheibe hinten,
260 250
Betétigung vorn/hinten _hydraulisch hydraulisch hydraulisch hydraulisch
Radstand mm 1420 1520 1520 1490
Lenkkopfwinkel Grad 62,5 60,5 61 62
Nachlauf mm 90 145 115 110
Fahrzeugléange mm 2150 2020 2200 2205
Sitzhéhe mm - 800 800 800 780
Lenkerbreite mm 700 630 640 580
Wendekreis mm 5470 6750 6100 4910
Gewicht voligetankt kg 249 227 269 247
Gewichtvorn/hinten kg (%) 121/128 105/122 127/142 117/130
(48,6/51,4) (46,3/53,7) (47,2/52,8) (47,4/52,6)
zuldssiges Gesamtgewicht kg 410 390 440 430
Preis Mark 11660,— 12171,35 13188,— 11950,—




Moto Guzzi 850 s III:SportIer

mindestens gewdhnungsbe-
dirftig. MOTORRAD-Tester
Michael Griep notierte nach
umfangreichen Bremsversu-
chen: ,,Bei sportlicher Fahr-
weise |aBt die Dosierung der
Integralbremsen zu win-
schen ubrig. Die Benelli
Uberbremst hinten zu leicht."

An der Benelli Sei und an der
Moto Guzzi Le Mans findet
der Fahrer bonbonbunte,
aber absolut verwirrende
Schaltereinheiten am Lenker.
Auch nach grundlicher Ein-
gewdhnung greift er haufig
daneben.

Wenn es um den Komfort von
Fahrer und Beifahrer geht, er-
innern sich die italienischen
Motorradhersteller offen-
sichtlich sehr gut an die alte
Devise, daB nur das gelobt sei,
was auch hart mache. Samt-
liche Testfahrer klagten glei-
chermaBen uber die schma-
len und harten Sitzgelegen-
heiten auf Benelli, Guzzi und
Ducati. Mit dem Laverda-Sitz
waren nur die GroBgewach-
senen zufrieden, denn sein
vorderes Ende ist allzu spar-
tanisch gepolstert. Daflr hat
es der Beifahrer auf der La-
verda am bequemsten, dank
glnstiger Sitzposition und
ausreichendem Windschutz.

Ahnlich gemiitlich hat es der
Sozius nur noch auf der Be-
nelli, wo der Fahrer dank ho-
hem Lenker aufrecht vor ihm
sitzt. Auf Ducati und Moto
Guzzi wird der Fahrer dage-
gen in betont sportliche Sitz-
haltung gezwungen: Ober-
kérper flach lGber dem Tank,
die Beine stark angewinkelt,

die Hande auf die schmalen
Lenker gestlitzt. Weitaus
sorgféltiger als bei Maschi-
nen mit hohen Lenkern mus-
sen die Anstellwinkel der
Stummellenker und die Posi-
tion der Lenkerhebel fir je-
den Fahrer anders eingestellt
werden. Und so mancher, der
die extrem sportliche Sitzpo-
sition auf der Ducati erst als
unbequem bemangelt hatte,
wollte nach einigen Anderun-
gen gar nicht mehr absteigen.

Beim Vergleich der Ver-
schleiBteil-Kosten schneidet
die Guzzi am glnstigsten ab,

Ducati 900 S 2: wendiges eihtgewicht

vor allem, weil sie dank Kar-
danantrieb auf den kostenin-
tensiven Kettenaustausch
verzichten kann. Ducati-Fah-
rer sollten dagegen darauf
achten, daB sie beim ersten
falligen Kettenwechsel gleich
eine O-Ring-Kette montieren.
Denn die ist auch nicht teurer
als das serienmaBige, weni-
ger sorgfaltig abgedichtete
Exemplar.

Bei der Betrachtung der Ser-
vicefreundlichkeit gerat der
Ducati ihre schonste techni-
sche Delikatesse zum Nach-
teil: Die desmodromische

Zwischenwertung

Benelli
900 Sei

Fahrwerk und Bremsen

Moto

Guzzi
850 Le
Mans Il

Laverda
RGS
1000

Ducati
900 S2

Stabilitat, Gerade/Kurven 8/8 10/10 10/8 10/9
Handlichkeit 9 9 7 8
aktive Sicherheit Gie 8 8 8
Abstimmung Telegabel 7 8 9 7
Abstimmung Federbeine 6 9 7 7
Gewicht 8 10 ) 8
Bremsweg 9 8 8 9
Bremsdosierung Hand/FuB 8/9 10/9 10/9 8/9

Summe 80 91 81 83
Ausstattung und Komfort
Armaturen, Instrumente 6 9 | 9 7

Verarbeitung 7 8 10 8
Komfort Fahrer/Beifahrer 8/9 8/6 9/10 9/6
Reichweite 9 9 9 10
Summe -39 40 47 40
Kaufpreis 8 8 i 8
Verbrauch 9 10 8 10
Sturz, VerschleiBteile 7 9 8 9
Servicefreundlichkeit 8 7 10
Summe 32 34 30 37
Gesamtsumme Teil 1 151 165 158 160
Platz 4 1 3 2

Ventilsteuerung, die ohne
SchlieBfedern arbeitet, ist
pflegeintensiv. Zumindest
wahrend der Einfahrzeit ist
eine haufige Kontrolle emp-
fehlenswert. Die Einstellar-
beiten dauern knapp vier
Stunden, missen aber bei
kaltem Motor ausgefiihrt
werden. Also steht die Ma-
schine mindestens einen Tag
in der Werkstatt. An der Moto
Guzzi dagegen lassen sich die
Einstellarbeiten am Ventil-
trieb in knapp 20 Minuten er-
ledigen; ein Vorteil der auf
den ersten Blick reichlich an-
tiquiert wirkenden StoBel-
steuerung.

Die zwolf Ventile im Benelli-
Motor kénnen dank Einstell-
schraubchen unter dem Ven-
tildeckel relativ ziigig kontrol-
liert und nachgestellt werden.
Der Laverda-Motor tragt
kleine Einstellplattchen unter
den VentilstoBeln. Bei dieser
Konstruktion verandert sich
zwar das Ventilspiel kaum,
dafiir missen aber zum Nach-
regulieren beide Nockenwel-
len demontiert werden.

Pannen blieben ziemlich sel-
ten: Gerissener Gaszug an
der Laverda, dazu ein reichli-
ches Dutzend defekter Rick-
lichtbirnchen; die Guzzi
streikte kurzzeitig wegen
Wassereinbruchs im Vertei-
ler; die Benelli verlor laufend
Benzin, bis ein undichter
Hahn stillgelegt wurde; der
Zundfunke fur den stehenden
Ducati-Zylinder geriet einmal
auf Abwege. Wenn nur das
Bordwerkzeug bei allen vier
Maschinen so gut ware wie
bei der Laverda, ware alles
kein Problem gewesen.

Es sind eben alle vier Maschi-
nen, an denen gelegentlich
geschraubt werden darf. Da
soll es Fahrer geben, die das
nicht abschreckt. Wer die
Fahrwerke der vier Testma-
schinen erlebt hat, kann sie
verstehen. O

Teil zwel des Ver-
gleichstests in MO-
TORRAD 1/1983: Moto-
ren und Fahrleistungen
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TECHNK UND TEST
Vergleich italienische
Oberklasse, Teil 2

n jedem Land der Welt, in

dem Motorrader gebaut
werden, gibt es eine be-
stimmte Motorbauart, die sich
wie ein roter Faden durch die
Geschichte der Renn- und
Serienmaschinen windet: Die
Englénder verdoppelten den
unruhigen Einzylinder zum
nicht minder stampfenden
Parallel-Twin und hielten
Uber Jahrzehnte an dieser
Bauart fest. Die Amerikaner
haben seit nunmehr sechzig
Jahren einen starken Hang zu
moglichst riesigen GuBzylin-
dern, die im 45 Grad-V-Winkel
stehen, wogegen in Deutsch-
land die Boxermotoren von
BMW eine sagenhafte Kar-
riere durchliefen. Bei den Ja-
panern wuBte man oft nichtso
recht, wo man dran war, aber
offensichtlich folgt nach der
Epoche der kleinen Hoch-
leistungszweitakter und der
starken  Reihenvierzylinder
die Ara der V-Motoren in ver-
schiedenen Kombinationen.

In Italien ging es dagegen die
ganzen Jahre kunterbunt
durcheinander, ein schillern-
des Kaleidoskop samtlicher
Konzeptionen  beherrschte
das Feld der Renn- und Stra-
Benmaschinen. Die Italiener
haben jeden Motor irgend-
wann schon einmal gebaut,
und mit den meisten rannten
sie ziemlich erfolgreich.

Der Name Moto Guzzi stand
beispielsweise alleine in den
frihen  funfziger Jahren
nacheinander auf Motoren,
die nur einen einzigen liegen-
den Zylinder, zwei in V-Form,
vier in Reihe oder acht im 90
Grad-Winkel trugen. Der Ver-
dacht liegt nahe, daB die
Entwicklungsabteilung zwi-
schendurch noch eine Weile
mit drei- und flinfzylindrigen
Modellen experimentiert hat.
Es ist kein Wunder, daB vier
verschiedene Maschinen aus
dem Land der motortechni-
schen Vielfalt mit vier unter-
schiedlichen Motoren daher-
kommen mussen.
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Die Moto Guzzi Le Mans IlI
wird etwa von einem zweizy-
lindrigen 90 Grad-V-Motor
angetrieben, an dem nur noch
die Einfach- und Billig-L6-
sung des Ventiltriebs die nie-
dere Herkunft verrat: Eine
einzelne Nockenwelle 6ffnet
die Ventile Gber StoBel, Sto-
Belstangen und Kipphebel.
Obwohl ursprunglich fir den
Antrieb von Betonmischern
und Gelandeautos konzipiert,
ist die Maschine zum echten
Hochleistungstriebwerk ge-

Zwischenstand

I.aistmmmm*

[ |
Laverda1000RGS

60

88 PSbei 7900/m|n/

65 PS bei
7000/min

38 8 8 8 & 8

Leistungsabnahme an der Kupplung, Messung auf dem Bosch-Priifstand

nach Teil eins /.
/¢
Benelli 900 Sei 30 '/ MWW
151 Punkte 7 6]9PSble|760(])/min"
Ducati 900 S 2 .
165 Punkte ,,,,Eiserptglb%?g?&l./m
Laverda 1000 RGS o
158 Punkte kW /
Moto Guzzi 850 —ta
Le Mans Il i e < 8 e s
160 Punkte Drehzahl 1/min x 1000
Fahrleistungen und MeBwerte ‘
Benelli Ducati Laverda Moto Guzzi 850
900 Sei 900S 2 1000 RGS Le Mans il
0- 40km/h S 1,4( 1,7) 1,6 ( 2,6) 4(1,9) 1,8( 2,1)
0- 60km/h S ( 2,6) 2,6( 3,7) 2,2( 2,9) 2,6( 34)
0- 80km/h s 3,4( 3,9) 3,6( 4,9) 3,1( 3,9) 3,9( 4,7)
0-100 km/h s 46(57) 5,1( 6,7) 4,4( 54) 5.2( 6,4)
0-120km/h S 6,7 ( 8,3) 6,9( 8,9) 5,7 (07:2) 7,0( 8,6)
0-140km/h s 9,1(12,6) 9.4 (12,7) 7,8( 9,8) 9,5 (11,7)
0-160 km/h s 15,1 (19,2) 12,6 (18,7) 10,8 (13,7) 13,5 (16,4)
0-180km/h s 15,1(19,2) 189( - ) 14,8 (21,0) 20,5 (28,4)
0—400m s 13,1 (14,1) 13,3 (14,9) 12,6 (13,7) - 13,4 (14,5)
0-1000m s 25,7 (27,5) 25,4 (27,2) 24,2 (26,0) 15,3 (27,2)
Durchzugsvermogen l
Gang 5 b 5 5
60— 80km/h 5 2,3 (3,3) - 3.7.(:4:1) 3,1(4,0)
80-100 km/h s 2,7 (3,8) 4,5(4,7) 28( 3,9 3,0 (4,0) !
100-120km/h S 2,9 (44) 3,5(5,3) 3,7( 5,0 3,6 (5,3)
120—140 km/h s 3,1(9,6) 4,0 (7,0) 47( 7,6) 4,1(6,7)
140-160 km/h S - - 4,7 (9,7) 6,6 (11,0) 5,0 (8,3)
Hochstgeschwindigkeit
zwei Personen km/h 178 178 203 195
bei Drehzahl 1/min 7930 6360 7140 7150
solo sitzend km/h 189 187 219 206
bei Drehzahl 1/min 8420 6680 7700 7560
solo liegend km/h 193 208 225 214
bei Drehzahl 1/min 8600 7430 7910 7850

Werte fiir zwei Personen in Klammern, Temperatur 11 Grad, kein Wind




reift: Auf dem Bosch-Prif-
stand liefert der 850 cm?®
groBe Motor stolze 69 PS bei
7600/min. Zwar beginnt der
rote Bereich auf dem Guzzi-
Drehzahlmesser erst bei
7700/min, doch sollte sich der
Fahrer wirklich peinlich ge-
nau an diese Drehzahlgrenze
halten, denn sie stellt fiir den
Guzzi-Ventiltrieb wirklich die
absolute Grenze der Lei-
stungsfahigkeit dar. Der
900 cm® groBe Ducati-Motor
istauch ein 90 Grad-V 2-Motor,
nur liegt seine walzgelagerte
Kurbelwelle quer zur Fahrt-

obwohl nur jeweils zwei Ven-
tile vorhanden sind, ganze
vier Nockenbahnen. Jeweils
zwei davon 6ffnen die Ventile
nach konventionellem Rezept
Uber einen Kipphebel, die an-
deren beiden schlieBen die
Ventile, anstatt diese Aufgabe
wie Ublich durch starke Fe-
dern erledigen zu lassen.

Wohl ist der Bauaufwand ge-
waltig, doch garantiert die
technische Delikatesse zwei
nennenswerte Vorteile: Diese
Steuerung ist enorm dreh-
zahlfest, gut fir 10 000/min,

Die Laverda-Techniker ver-
teilten dagegen einen ganzen
Liter Hubraum auf drei Zylin-
der in Reihe und wahlten fir
die Ventilsteuerung eine klas-
sisch gewordene Methode:
Zwei obenliegende Nocken-
wellen 6ffnen die Ventile Gber
leichte TassenstdBel mit un-
tenliegenden Einstellschei-
ben. Nachdem sie diese Bau-
art jahrelang mit einer 180
Grad-Kurbelwelle ausgefiihrt
hatten, folgte vor zwei Jahren
eine Ausflihrung mit um 120
Grad versetzten Hubzapfen
und gummigelagertem Mo-

Technische Daten: Motor

Benelli Ducati Laverda Moto Guzzi
900 Sei 900 S 2 1000 RGS 850 Le Mans lll
Motor Sechszylinder- Zweizylinder- Dreizylinder- Zweizylinder-
; Viertakt- Viertakt-V- Viertakt- Viertakt-V-
Reihenmotor Motor Reihenmotor Motor
Steuerung je zwei Ventile, | jezwei Ventile, | jezwei Ventile, | je zwei Ventile,
eine obenlie- | desmodromisch | zweiobenlie- StoBelstangen
gende Nocken- betatigt, je gende Nocken- | und Kipphebel
welle eine obenlie- wellen
gende Nocken-
welle
Kiihlung Fahrtwind
Bohrung x Hub mm 60 x 53,4 86x74,4 75x74 83x78
Hubraum cm® 906 864 981 844
Verdichtung 9,5 9,3 9,0 10,2
Nennleistung kW (PS) 59 (80) 48 (65) 61 (83) 56 (76)
bei Drehzahl 1/min 8300 7000 8000 7700
max. Drehmoment Nm (mkp) 57 (5,8) 74 (7,5) 78 (7,9) 75 (7,6)
bei Drehzahl 1/min 6100 6000 7000 6200
Zindung kontaktlos kontaktlos kontaktlos Unterbrecher
Generator/Leistung w Drehstrom, Drehstrom, Drehstrom, Drehstrom,
280 200 250 280
Batterie V/Ah 12/24 12/14 12/22 - 12/21
| Vergaser, @ mm | 3 Dellorto, 24 - 2 Dellorto, 40 3 Dellorto, 32 2 Dellorto, 36
Kraftlibertragung Mehrscheiben- | Mehrscheiben- | Mehrscheiben- | Zweischeiben-
Trockenkupplung | Olbadkupplung | Olbadkupplung | Trockenkupplung |
Anzahl der Génge 5 5 5 5
Primar-/
Sekundariibersetzung 2,38/2,57 2,19/2,53 2,04/2,13 1,245/4,714
Gangstufen 2,45/1,67/1,28/ | 2,24/1,56/1,20/ | 3,04/2,05/1,49/ | 2,00/1,39/1,05/
1,05/0,90 1,0/0,89 1,17/1,00 0,87/0,75
Sekundéarantrieb Duplex-Kette Rollen-Kette O-Ring-Kette Kardanwelle

richtung. Fur den Ventiltrieb
ersann Ducati-Motorenkon-
strukteur Fabio Taglioni die
technisch anspruchsvoliste
Betatigung, die es iberhaupt
gibt: Ganze acht spiralver-
zahnte Kegelrader auf den
Konigswellen treiben auf je-
dem der zwei Zylinder eine
Nockenwelle an. Diese tragt,

und die Ventile kénnen mit
hohen Beschleunigungen
sehr rasch gedffnet und ge-
schlossen werden; was zu-
sammen mit kurzen Steuer-
zeiten schon im mittleren
Drehzahlbereich fur gute
Frischgasfullung und somit
fur entsprechend starken
Durchzug sorgt.

tor. Wahrend die alte Version
zwar schon bei
Drehzahlen barenstark antrat,
aber dafiir markerschit-
ternde Schwingungen aus-
teilte, bietet die neuere Ver-
sion einen eleganten Kom-
promiB: sanfterer Lauf ohne
nennenswerte Leistungsein-
buBen. An Laufruhe nicht

niedrigen .

mehr zu uberbieten ist dage-
gen der filigrane Sechszylin-
dermotor im Benelli-Modell
900 Sei. Er ist durch Anwen-
dung des Baukastenprinzips
aus dem 500er Vierzylinder
entstanden und hat japani-
sche Verwandte: Der Halbli-
ter-Motor war dem Vorbild
von Honda so exakt nachge-
baut, daB sogar die Kurbel-
wellenlager und mehrere
Dichtungen unter beiden Mo-
dellen ausgetauscht werden
konnten.

Der Benelli-Motor ist zwar mit
66 Zentimetern Baubreite ein
ordentliches Trumm gewor-
den, nicht zuletzt, seit eine
groBere Bosch-Drehstrom-
lichtmaschine auf dem linken
Kurbelwellenstumpf fir zu-
verlassigen StromfluB im
Bordnetz sorgt. Auf der An-
saugseite dagegen ist der
Sechszylinder regelrecht
sparsam bestiickt worden:
Nur drei relativ kleine 24er
Dellorto-Schiebervergaser
versorgen jeweils zwei Zylin-
der mit Gemisch und sollen
garantieren, daB der Motor
nicht durch hohe Spitzenlei-
stung, sondern eher durch
ausgeglichene Leistungsab-
gabe Uberzeugen kann.

Die Aufnahme der Leistungs-
kurve auf dem Bosch-Prif-
stand zeigt, daB diese Ab-
stimmung durchaus gelun-
gen ist: Bei 4500/min liegen
ordentliche 40PS an, bei
7500/min wird der Spitzen-
wert von 65 PS erreicht; be-
merkenswerterweise 1000/
min niedriger als die amtliche
Nenndrehzahl.

Der Ducati-Motor erreicht
zwar bei 7000/min ebenfalls
65 PS, geht aber im mittleren
Drehzahlbereich deutlich
herzhafter zur Sache als der
Sechszylindermotor. Dafur ist
unterhalb von 3000/min mit
dem Ducati-Zweizylinder
iiberhaupt nichts anzufan-
gen. AuBerdem war die Ducati
zur Zeit des Prifstandlaufes
erst 1200 Kilometer alt.

Viel zu jung; so befand je-
denfalls Ducati-Importeur

Fritz Réth, der Stein und Bein >
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schwort, die hochsten Motor-
leistungen seiner Maschinen
wiirden erst nach mehr als
5000 Kilometern Laufleistung
gemessen.

Die Aluminiumzylinder der
Moto Guzzi Le Mans Il waren
offensichtlich schon ausrei-
chend eingelaufen; denn die
Maschine gab bei 7500/min
fast 70 PS ab, muBte dafir
aber im mittleren Drehzahlbe-
reich der Ducati und Benelli
einen Vorsprung von drei bis
sechs PS einraumen. Der La-
verda-Motor dagegen machte
das Testteam &uBerst miB-
trauisch, so kraftig legte er
sich ins Zeug: 88 PS bei
7950/min waren immerhin
sieben PS mehr als die Werks-
angabe und lieBen eine aus-
gedehnte Suche nach ver-
steckten TuningmaBnahmen
anlaufen. Ergebnis: negativ.
Luftfilter serienméBig, Nok-
kenwellen und Kolben des-
gleichen, nur das Endrohr der
Auspufftopfe war mit 25 Mil-
limetern Durchmesser ein
Drittel gréBer als die 82er
Serienausfiihrung. Aber der
Endrohrdurchmesser soll laut
Importeur Witt aus Koéln kei-
nen EinfluB auf die Leistung
haben, auBerdem ist das dik-
kere Rohr bei den 83er Model-
len in die Serie eingeflossen.

Im Fahrbetrieb offenbart sich,
daB die vier Motoren so unter-
schiedlich sind wie ihre Zy-
linderzahlen.

Guzzi und Laverda springen
kalt sofort an und brauchen
schon nach wenigen Metern
keine Starthilfe mehr, die Du-
cati desgleichen. Nur wenn
der warme Motor gestartet
werden soll, muB die Gasstel-
lung der Ducati gefiihlvoll do-
siert werden, was aber in er-
ster Linie deshalb auffiel, weil
die MOTORRAD-Testma-
schine keinen Elektrostarter
- hatte, wie fiir die Serienferti-
gung vorgesehen. Die Benelli
dagegen startete unwillig,
und wenn, dann gleich mit
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ungesund hoher Drehzahl
von reichlich 3000/min, ge-
folgt von einer ausgedehnten
und kitzligen Kaltlaufphase,
wahrend der das Triebwerk
immer wieder spontan ste-
henblieb.

Grindlich warmgefahren, er-
schreckt der Sechszylinder-
motor nur im Leerlauf durch
lautes Rasseln. Aber das ist
belanglos: Die Mehrschei-
ben-Trockenkupplung verur-
sacht Gerdusche. Einmal in
Fahrt, begeistert die breite
Benelli durch zweierlei: spon-
tane Kraftentfaltung und ein
butterweich schaltbares Ge-
triebe. Die seidige Gewalt des
Motors sorgt in Verbindung
mit der recht kurz gewéhlten
Gesamtiibersetzung fir die
besten Durchzugswerte, ko-
stet aber Punkte in der
Héchstgeschwindigkeit. Bei
Tempo 193 ist der Motor
schon weit Uber seiner ge-
messenen Nenndrehzahl von
7500/min und leistet damit
nur noch reichlich 60 PS. Mit
langerer Ubersetzung kénnte
die Benelli schneller laufen,
freilich nur auf Kosten des fr
einen  Sechszylindermotor
hervorragenden Durchzugs.

Die umgekehrte Situation er-
gibt sich beim Kraftei Laver-
da: Solange es um Beschleu-
nigung und Hoéchstge-
schwindigkeit geht, fahrt sie
alles andere in Grund und
Boden, ohne im Durchzugs-
verhalten &hnlich souveran zu
dominieren. Denn der La-
verda mangelt es an Elastizi-
tat: Der Dreizylindermotor will
emsig gedreht werden, um
die lang Ubersetzte und im-
merhin 269  Kilogramm
schwere Fuhre ordentlich in
Fahrt zu bringen. Trotz her-
vorragender Spitzenleistung
wirkt die Laverda gerade im
mittleren Drehzahlbereich
eher tréger als die drei Kon-
kurrenten.

So entwickelt der Ducati-
Zweizylinder bei 5000/min
bereits 50 PS, gerade zwei PS
weniger als die Laverda.
Diese Leistung muB aber nur
eine 227 Kilo schwere Ma-
schine bewegen, gut 40 Kilo

leichter als die Laverda. Kein
Wunder, daB die Ducati agiler
und sportlicher zu fahren ist.

Trotz gleichermaBen Kleiner
Stirnflachen unterscheiden
sich Fahrleistungen von Du-
cati und Moto Guzzi nur in
der Hochstgeschwindigkeit
wesentlich. Dank gegliickter
Endlubersetzung kann die
Guzzi ihre funf Mehr-PS in
stolze 214 km/h umsetzen,
wahrend die Ducati bei 208
km/h ihren leistungskraftig-
sten Drehzahlbereich schon

SchluBwertung
Benelli Ducati | Laverda Moto

3000/min nach oben. Die Du-
cati bricht unterhalb von
3000/min regelrecht zusam-
men; eine Folge der noch
nicht ganz ausgewogenen
Vergaserabstimmung. Denn
die Ducati tragt dieses Jahr
zum erstenmal die gerausch-
dampfende Ansaugfilteran-
lage, und da sind offensicht-
lich noch Feinarbeiten zu er-
ledigen, bevor der Motor trotz
der Uppigen 40er Dellorto-
Vergaser genausoviel Bumms
entwickelt wie die alten, offe-
nen Exemplare.

900Sei | 900S2 1000 Guzzi
RGS 850 Le
Mans lil
Startverhalten 7 9 9 9
Vergas.-Abstimmung
und Warmlauf 7 8 9 8
Vibrationen 10 9 8 9
mech. Gerdusche 8 8 8 9
Auspuffgerdusch 9 9 9 74
Getriebe (Schaltbar-’
keit u. Abstufung) 9 9 8 8
Kupplung 8 i 7 9
Sekundérantrieb 7 8 9 10
Lastwechsel-
reaktionen 9 10 9 6
Summe 74 77 76 75
Beschleunigung
solo/2 Personen 8/8 8/8 10/10 8/8
Hochstgeschwindigk.
solo/2 Personen 7/8 9/8 10/10 9/8
Durchzug solo
2 Personen 9/9 9/9 9/8 9/9
Summe 49 51 57 51
Summe Teil 2 123 128 133 126
Summe Teil 1 151 165 158 160
Gesamtsumme 274 293 291 286
Platz 4 1 2 3

hinter sich hat: Bei 7500/min
sind nur noch knapp 60 PS
vorhanden.

Im mittleren Drehzahlbereich
dagegen fahren sich beide
Maschinen mit dem V-Motor
ahnlich angenehm: Dank ge-
anderter Vergaserdiisen und
-zerstauber zieht der Guzzi-
Motor sauber und ohne spir-
bares Leistungsloch von

Bleibt noch ein Wertungs-
punkt, den keine Tabelle er-
fassen kann: die Einheit von
Motor und Maschine, die Mi-
schung aus Fahrgefihl, Lei-
stungseinsatz und personli-
cher Neigung des Fahrers.

Etwa bei der Benelli, die mit
leisem Pfeifen scheinbar
schwerelos samtliche Gas-
griffoewegungen in Fahrlei-
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stungen umsetzt und bei ge-
schlossenen Gasschiebern
ungeheuer starke Motor-
bremswirkung hat; eine Fol-
ge der zahmen Ventilsteuer-
zeiten und der enormen Reib-
leistung des Sechszylinders.
Die Guzzi ist das krasse
Gegenstiick: Sechseinhalb
Kilo Schwungmasse machen
behébig, wirken aber charak-
tervoll. Runterschalten klappt
nur mit Zwischengas.

Trotz besseren Durchzugs
wirkt der Ducati-Motor weni-
ger urig. Die geringere
Schwungmasse a8t den Mo-
tor deutlich spontaner am
Gas hangen. Ducatisten de-
montierén dennoch die zu-
satzliche Schwungscheibe
auf dem linken Kurbelwellen-
stumpf und kdénnen so die
Spontaneitdit des Desmo-
Triebwerks nochmals stei-
gern. Untenrum sanft, oben-
rum barenstark erscheint der
Laverda-Motor: Uber 6000/
min geht es stlirmisch vor-
warts; das hohe Maschinen-
gewicht muB sich der Gewalt
der 88 PS unterwerfen.

DaB alle vier Maschinen in der
SchluBwertung eng beiein-
ander liegen, verdeutlicht den
hohen technischen Standard,
den die italienischen Motor-
radhersteller bieten kdnnen.
Aber auBer der Punktewer-
tung ist fiir jeden interessier-
ten Motorradfahrer der urei-
gene Charakter der einzelnen
Maschine wichtig. So sei-
denweich wie die Benelli lauft
keine andere; die kernige Lei-
stungsentfaltung der Guzzi ist
unubertroffen. Dafir ist die
Ducati spontaner und die La-
verda starker. Aber wer sei-
dige Sechszylinder liebt,
Kann mit der Guzzi-Schwung-
masse nicht glicklich wer-
den, und an die Liebhaber des
Ducati-Klassikers ist die bru-
tale Spitzenleistung der La-
verda glatt verschwendet.

Deshalb sollte jeder Fahrer
selbst entscheiden, welche
Punktewertungen ihm be-
sonders am Herzen liegen.
Diese Punkte, addiert, erge-
ben fiir jeden Fahrer ein ande-
res Ergebnis. O

1. Platz
Ducati 900 S 2
293 Punkte

Eine exzellente Sport-
maschine. Das stabile
Fahrwerk gewann sou-
veran den ersten Teil,
der durchzugstarke
Motor konnte trotz leich-
ter Mangel begeistern.

2. Platz
Laverda 1000 RGS
291 Punkte

Der barenstarke La-
verda-Motor sorgt fur
brillante Fahrleistun-
gen, das Fahrwerk ist
ausreichend stabil und
komfortabel.

3. Platz

Moto Guzzi
Le Mans Il
286 Punkte

Die sportlichste Kar-
danmaschine, trotz
kleinen Hubraums
ausreichend stark

und spritzig.

4. "m
Benelli 900 Sei
274 Punkte

Seidenweich laufendes
Sechszylinder-Motor-
rad, dank gelungener
Abstimmung uber-
raschend durchzug-
stark, wenn auch et-
was zu kurz ubersetzt.
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