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TECHNK UNDTEST
Vergleichstest italieni- asse n e
sche Oberklasse, Teil 1

Motorridern 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 Il werden
von Liebhabern fiir ihre hochkariitige Technik gelobt,
von Kritikern fiir Mingel im Detail gescholten.

Text: Michl Koch;
Dokumentation: Horst Viesslmann, Michasl Griep:
Folos: Uirich Schwab
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hre Zulassungszahlen sind

zu gering, als dafi sie in den
Bestsellerlisten gefihrt wir-
den. Aber Ihr Ruf ist sagen-
haft: Die sechszylindrige Ba-
nelli 900 Sei, die neus Ducati
82, die sportive Laverda RGS
1000 und die traditionsreiche
Moto Guzzi Le Mans Il sind
Motarrdder mit dem exklusi-
ven Flair von ausgepragten
Liebhaberstiicken.

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

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

Matorradfahrer, die ange-

sichts des Kaufpreises sinnie-

ren, daR es fur soviel Geld
gleich zwei japanische San-
derangebots-T50er zu kaufen
gibt, scheiden als wirdige
Eigner von vernherain aus.
Und nur diejenigen, die den
erhabenen Besitzerstolz weit
dber die Annehmlichkeit ai-
ner nahegelegenen Fach-
werkstalt setzen, kommen als
Liebhaber arnstlich in Frage.

Mach den kiassischen Gesat-
zen der italignischen Motor-
radindustrie wird den Kaufern
dafiir zweierlei geboten. Zum
ersten eine ganz bedachtige
Modellpolitik: Der grobe Moto
Guzzi-V-Motor wird  seit
nunmehr 18 Jahren liebevell
weiterentwickelt, der Duca-
ti-V-Twin geht ins verflixte 13,
Jahr seiner Bauzeit, und dia

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

Zum zweiten geniefen alle
italienischen Rahmen den
Ruf, harter und besser Zu s&in
als der Rest der Welt. Wer
die Konstruktion der Rahmen
untersucht, entdeckt fraeilich
verbliffende Unterschiede:
MNur zweimal findet sich der
klassische Doppelschleifen-
Aohrrahmen; bei Benelli mit
ainem einzigen Obarzugrohr,
bei Laverda mit einem wer-
schweiften Dreirohrverbund
als Rickgrat. Der Guzzi-
Rahmen besitzt zwar zwei Un-
terziige, zur einfacheren De-
mantage des Triebwearks sind
neide aber verschraubt. [
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TECHNK UND TEST

Vergleichstest italieni-
sche Oberklasse, Teil 1

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

fan. Der Motor wird zwischen
den wvorderen Haltestreben
und der Schwingenlagerung

als tragendes Teil einge-
schraubt
Das funktioniert offensichit-

lich ganz ausgezeichnet,

MeBwerie und Verbrauch

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

Benelli Ducati Moto Guzzi
900 Sei a00 52 850 Le Mans I
Bremsverzogerung
100 —-0km/h mm (52} 447 (8,63) 48,7 (7,76) 50,1 (7, 70) 44.5(B,67)
| 130-0km/h mim/s’) | 75,8(8,60) 80,3 (8,12) 82,4(7,91) 78,9 (3,26)
Tachometerabweichung
Anzalge 50/ BD km/h defrg. |  49/78 44/73 42/67
.ﬁnzniga 1005130 km/h 955124 | 85123 917120 45111
Anzeige Ve sitzand 203 104 230 235
effahtiv krm/h 188 167 219 206
Verbrauch 5 i Super
LandstraBe, Schnitt
B0km/sh Liter/100 km 6,2 5.5 6.4 57
Autobahn, Schnitt
130km/h Liter/ 100 km 7e 6,5 8.5 6.3
| Testverbrauch  Liter/ 100 km il 6.0 T 6,0
| Aktionsradius Test km 281 7 286 383
Tankinhalt/ Reserve Litar 18,5/2 1872 2203 23:4.2
i 0
Be D da oto
=Jif= Ll 2 Qi) [
Kupplungshandhebal 31,30 22,04 ZhET 17,20
Handbramshebel 35,30 20,55 21,57 18,35
Rickspiegel Al 15,20 41,84 43,18 26,50
Lenkar 72,30 72,78 46,78 80,80
Blinker komplatt 43,60 32,04 23,08 29 20
Tachomelar 298,70 217,92 525 45 214,30
Drahzahimesser 197, — 19!?!.?3 s 159,20
Schainwerfer komolett 230 — 160,01 85,78 86,95
 Gabelstandrohr 184,19 142,85 1847 155,—
| Gabattauchronr 230,52 211,58 230,82 188,45 |
| Rad vorn 601,30 433,07 etUEGEE 55735 |
Rad hinten 589 38 479,06 a5z 22 &02,50
" Auspufftop 382,50 204,18 506 28 288,20
Tank a58,90 412 45 G787 461,75
Fahrerfuliraste 23,87 36,14 31.B0 h3 35 {
Sozlusfubraste 15,66 11,13 24,01 41.58
Summe 332202 2705,58 103,30 297075
VerschleiBteile
Sakundarkette 311,74 144,80 238,82 -
Bremsbelége vorn 76— ___ 81,70 69,24 60,60
Bremsbelige hinten | oH— 30,95 3462 44.90 |
1 Kolban mit Ringen 179, 44 129,45 153,34 17550 |
Zindspula 89,25 61,02 | 124,28 70,80
Luftfirter 17 40 11,75 il | 11,10
| Olfiler £.50 10,80 23,39 12,65 |
| Summe 72038 |  as047 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 Fahrwerkgeomstrie-Da-
ten untermauern den Fahr- |
gindruck: Die Ducati-Gabel
steht im flachen 605 Grad-
Winkel zur Fahrbahn und
kann auBerdem Uppige 145
Millimeter Nachlauf vorwei-
sen. Bei der unruhigeren Be-
nelli dagegen stehen 625
Grad Gabelwinkel und nur 20
Millimetar MNachlauf in der
Konstruktionszeichnung.

Die grundstabile Ducati-
Geometrie A0t Zweifel auf-
kommen, ob soviel Gerade-
aus-Sturheit in Verbindung
mit dem ilppigen Radstand
von 1520 Millimetern Uber-
haupt noch freche Kurven-
fahrt zuladt. Doch hier spialt
die Ducatli S2 ihr geringes
Gawicht als Trumpf aus. ,,Op-
timale Schraglagenwechsel.
Ohne Zweifel die sportlichsts

der vier Maschinen™, be-
scheinigte MOTORRAD-Te-
ster Harst Vieselmann im

Testprotokoll und war sich
dabei mit den anderen Te-
stern weitgehend einig.

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

Dag uberméaBig hohe Gewicht
pelastet das Fahrverhalten
der Laverda RGS 1000: 269
Kilo mit vollem Tank sind auf
kurvigen Strecken eher hin-
derlich. Auferdem wird die
schwere Maschine in schneal-
len Biegungen leichter unru-
hig als die beiden Maschinen
mit den V-Motoren.

Dieselbe Unart pflegt die Be-
nalli mit dem breiten Sechszy-
lindermaotor noch elwas aus-
gepragter, wenngleich ihre
Handlichkeit sehrwenig unter
dem hohen Schwerpunkt des
Matars leidet.

Mur die Laverda RGS besitzt
genlgend 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 Abzige 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: Sle wirkt sehr
sensibel und feinflhlig, flihrt
sehr préazise und erleichtert
den Umgang mit der schwe-
ren Maschine. Die Ducati-Ga-
bel, AuBerlich mit dem Laver-
da-Bauteil identisch, wirkt in
der nur 227 Kilo schweren
Maschine deutlich siraffer,
regelrecht sportlich.

Dia beiden Gabeln vorn Moto
Guzzi und Benelli lassen noch
mehr Hérte spiiren. Durch
straffe Dampfung verliaren
sie auf holpriger Fahrbahn
schon mal den Bodenkontakt,

Gerade die Ducatl, die jahre-
lang mit kompromiBlos har-
ten Federbeinen Uber die
Fahrbahnen rumpelte und
dem Fahrer kaum Fahrkom-
fort gbinnen wollte, kann jetzt
im Modell S 2 durch ihre kom-
fortable Abstimmung bagei-
stern. Die hinteren Feder-
beine schlucken praktisch al-
les, was bundesdeutsche
LandstraBen zu bisten haben,
sle sind aber noch so straff
gedémpft, daB keine Fahr-
wearkunruhen auftraten.

Guzzi Le Mans und Laverda
kinnen da beileiba nicht mit-
halten. Und die Benelli plagt
den Fahrer mit geradezu un-
gesunder Harte der hinteren
Federslemente.

In der Ausriistung der Brem-
sen waren sich alle Hersteller
bemerkenswert einig: Alle
Bremszangen stammen vom
italienischen Verzigerungs-
spezialisten Brembo, wirken
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Laverda RGS 1000: schwerer Dreizylinder

aber auf unterschiedlich
groBe GuBscheiben,

Trotzdem ist bei Misse Vor-
sicht geboten, denn so un-
beirt wie die moderneren
Sinterbelag-Bremsen von
BMW oder Kawasaki funitio-

nieren die  italienischen
Bremsen nicht. Stets ist eine
fast wirkungslose Phase ein-
Zuplanen, bevar die Scheiban
abtrocknen und die Belidge
kraftvoll zupacken.

Bei Trockenheit dagegen ver-

Benelli 900 !:ii: wendiger Sechszylinder

zdgern vor allem die Anlagen
von Ducati und Laverda aus-

gezeichnet dosierbar mit
sauber zZu  ertastendem
Druckpunkt,

Die Integralbremsanlagen an
Benelli und Mote Guzzi sind

Technische Daten: Fahrwerk

Benelli Ducatl Laverda Moto Guza
900 Sei 200 52 RGS 1000 BEO Le Mans 1
Rahmenbauart Doppelschleiten- Coppelrohr-- | Doppelschieiten- | Doppelschleifen-
Rohrrahmen rahmen Rohrrahmen Rohrrahmen, |
untan offen Unterziige
abschraubbar
Federung vorn Teleskopgabel Teleskopogabel Teleskopgabel luftunterstitzte
Teleskopgabel
Federung hinten Federbaine Marzocchi- Marzocchi- lutunterstinzte
Federbaine Federbeine Federbeine
Einstellung vormn keing keine keing keing
Einstellung hintan draifach finffach flinffach dreifach
Faderwag vorm/hinten mm 130/95 130775 130/95 125/85
Standrohrdurchmesser  mm | 35 38 o Ll e 35
Reifen vorn 100/80 H 18 100/90 V 18 100/80% 18 | 100/90V 18
Reifen hinten 120/80 H 18 110/90V 18 120/80 W 18 110/90V 18
Abrollumtang hinten mm 2060 2000 2060 2000
Bramsa vorm), mm | Scheibe, 300 | Doppelschelbe, | Doppelscheibe, | Scheibe, 300
Bremse hinten, @ mm | integral, Scheibe = Scheibe, 290 Scheibe, 280 | Integral, Scheibe
vomn, 300, vorn, 300,
Scheibe hinten, Scheibe hinten,
PEOD o 2B0
Batitigung vem/hinten hydraulisch hydraulisch ~hydraulisch hydraulisch
Radstand i 1420 1520 1520 1480
Lenkkopiwinkel Grad 62,5 80,5 | 62
Machlauf mm a0 145 115 110
Fahrzeuglange mim 2150 2020 2200 2205
Sitzhihe ___mm 800 800 B0 e
Lenkerbraite mm 700 630 B40 580
'_Eggiigkrais mm 5470 6750 6100 4810
Gewicht voligetankt kg 249 227 269 247
Gewichtvorm/hinten kg (%) 121/128 108/122 1271142 117/130
(48,8/51.4) {46,3/53,7) (47,2/52.8) [47,4/52,6)
zuldssiges Gesamigewicht kg 410 390 440 430
Prals Mark 11660,— 12171,35 13186 — 119850~




mindestens gewohnungsbe-
dirftig. MOTORRAD-Tester
Michael Griep notlerte nach
umfangreichen Bramsversu-
chen; ,,Bei sportlicher Fahr-
weise |48t die Dosierung der
Integralbremsen  zu  win-
schen (brig. Die Benslli
iiberbremst hinten zu leicht."

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

Wenn es um den Komfort von
Fahrar und Belfahrer 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 Ober die schma-
len und harten Sitzgelegen-
heiten auf Benelli, Guzzi und
Ducati. Mit dem Laverda-Sitz
waren nur die Grofgewach-
sanan zufrieden, denn sein
vorderes Ende ist allzu spar-
tanisch gepolstert. Dafir hat
e5 der Belfahrer auf der La-
verda am bequemsten, dank
ginstiger Sitzposition und
ausreichendem Windschutz.

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

Moto Guzzi 850 Le Mans I1I: Sportler

die Hénde auf die schmalen
Lenker gestatzt. Woeitaus
sorgféltiger als bel Maschi-
nen mit hohen Lenkern mus-
sen  die Anstellwinkel der
Stummellenker und die Posi-
tion der Lenkerhebel fir je-
den Fahrer anders eingestelit
werden. Und so mancher, der
die extremn sportliche Sitzpo-
sition auf der Ducati erst als
unbequem bemangelt hatte,
wollte nach einigen Anderun-
gen gar nichtmeahr absteigen.

Beim Vergleich der Ver-
schlgifteil-Kosten schneidet
die Guzzi am ginstigsten ab,

Ducati 900 S 2: wendiges Leichtgewicht

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

Bei der Betrachtung der Ser-
vicefreundlichkelt gerét der
Ducati ihre schonste techni-
sche Delikatesse zum Mach-
teil: Die desmodromische

Zwischenwertung

Benelli

900 Sei

Fahrwerk und Bremsen

Maoto
Guzzi
850 Le

Mans Il

Laverda
RGE
1000

Ducati
900 52

Stabilitat, Gerade/Kurven 8/8 /6
Handlichkait b o i a8
aktive Sicherheit N 8 [ ]
Abstimmung Telegabel T 8 9 7
Abstimmung Federbaine 6 g R 7
Gewicht B 10 B =
Bremewag S 8 8 g
Bremsdosierung Hand/FuB /9 19 [ 10/9 B/9
| Summe a0 '

Ausstattung und Komfort

Ammaturen, Instruments G ) k] ¥
Werarbeitung T a 10 8 |
Komtort Fahrar/Beifahrar B9 8/6 210 B8
Reichweite AR 9. g a 10
Summe 39 40 [§8 4T 40
T IR R e
Kaufpreis 8 a e 8
Verbrauch i . ETE 8 10
Sturz, VerschieiBteile T ] 8 g
Servicefreundlichkait a T 7 10 |
Summe 3z 34 ao ar
Gesamtsumme Teil 1 161 | 166 158 160
Platz 4 1 3 2

Ventilsteuerung, die ohne
Schlieffedern arbeitet, ist
pflegeintensiv. = Zumindest
wihrend der Einfahrzeit ist
eine héufige Kontrolle emp-
fehlenswert. Die Einstellar-
beiten dauern knapp vier
Stunden, missen aber bei
kaltem Motor ausgefiihrt
warden. Also steht die Ma-
schine mindestans einen Tag
in der Werkstatt. An der Moto
Guzzi dagegen lassen sich die
Einstellarbeiten am Ventil-
trigb in knapp 20 Minuten er-
ledigen: ein Vorteil der auf
den ersten Blick reichlich an-
tiquiert wirkenden StdRal-
steuerung.

Die zwolf Ventile im Benelli-
Motor kénnen dank Einstell-
schriaubchen unter dem Ven-
tildeckel relativ zligig kontrol-
liert und nachgestsllt werden.
Der Laverda-Motor trégt
kleine Einstellplattchen unter
den VentilstoBeln. Bei dieser
Konstruktion wverandert sich
rwar das Ventilspiel kaum,
dafirmissen aber zum Mach-

regulieren beide Nockenwel-
len demontiert werden,

Pannen blieben ziamlich sal-
ten: Gerissener Gaszug an
der Laverda, dazu ein reichli-
ches Dutzend defekter Rick-
lichtbirnchen; die Guzzi
streikte  kurzzeitip wegen
Wassereinbruchs im Vertei-
ler; die Benelli verlor laufend
Benzin, bis ein undichter
Hahn stillgelagt wurde; der
Ziindfunke fir den stehenden
Ducati-Zylinder geriet einmal
auf Abwege. Wenn nur das
Bordwerkzeug bei allen vier
Maschinen so gut ware wig
bei der Laverda, ware alles
kein Problem gewasen,

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

Teil zwel des Ver-
gleichstests in MO-
TORRAD 1/1983: Moto-
ren und Fahrleistungen
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