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waeit: In der Norton dreht sich ein
serienmabiger Wankelmaotor,
Exklusiver Fahrbernicht Seite 134

" o OGN - =

Fremdes Deutschland. Auf &4
einer BMW K 75 hat Christoph
Altmann die DDR besucht. Moti-
zen von den deutsch-deutschen
Begegnungen ab Seite 114

B 070xx0 LN !



R — T ]




e

Euros "

e
o

Langst sind italienis

che

Motorradhersteller
im Markt der grol3en
Zweizylinder-Enduros
mit bei der Musik.



Rasant auf Asphalt:
Fahrwerk, Bremsanlage
und die Lelstungs-
charakteristik des Molors
verfiihren mit der Laverda
Atlas zu sportiicher
Fahrweise. Gelenke der
Hebelumienkung am
Zentralfederbein hinten,
wie bei der Cagiva, direkt
im Spritlzwasser
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Mehr StraBen- als
Enduromaschine; Mit
ihren vielen Kunst-
stoff-Verkleidungstei-
len ist die Cagiva
Elefant zum Kippen im
Geldnde einfach zu
schade




VMOTO MORINI

Mit 189 Kilogramm die
leichteste Zweizylinder-
Enduro aus italien: Morini
Camel - fiir Geldndebe-
trieb am besten geeignet.
Die Cockpitverkleidung
fhidit den Winddruck vom
Oberkdrper fern

VerschleiBarmer Kardan-
antrieb und 32 Liter
Tankinhalt: Moto Guzzi

NTX. Die Brembo-Scheiben-
bremse vorn mit
Einkolben-Bremssattel
arforderl hdhere Hand-

krifte. SerlenmiBig, wie

auch die Morini, mit Haupi-
und Seitenstinder L=
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Zweizylinder-
Enduros

ndurofahren ist Ansichts-

sache und steht langst

nicht mehr allein fir den
sportlichen Wettkampf auf ab-
gesperrten  Querfeldeinsirek-
ken.

Endurcfahren heiBt auch
Spah und Abenteuer auf engen
und holprigen  LandstraBen
oder auf freien Feld- und
Schotterwegen. Die ldee, Mo-
torréder fir die mobile Vielsei-
tigkeitsprifung zu bauen, ist
langst auch zu italienischen
Konstrukteuren durchgedrun-
gen.
Spétestens seil Erscheinen
der BEMW R 80 G/S 1980 ist
ihnen klar geworden, dabB ein
Mehrzweckmotorrad auch
Zwei statt einem Zylinder ha-
ben darf und dafir etwas hithe-
res Gewicht und weniger gute
Gelandeeigenschalten gem in
Kauf genommen werden. 5o
gesehen sind auch diese vier
italienischen Zweizylinder-En-
duros primar StraBsnmaschi-
nen, deren Fahrer auch vor den
meisten unbefestigten Wegen
nicht kapitulieren missen.

Obwohl die Maschinen gin-
deutig einer Fahrzeugkatego-
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rie zuzuordnen sind, vermitteln
sie FahrapaB aut vier grundver-
schiedene Arten. Dafiir sorgen
schon die individuellen Motor-
konstruktionen:  V-Zweizylin-
dermotor mit 90 Grad Zylinder-
winkel und 750 cm® Hubraurn
(Cagiva Elefant), V-Zweizylin-
dermotor mit 72 Grad Zylinder-
winkel und 500 cm? Hubraum
{Morini Camel), Zweizylinder-
Reihenmaotor mit 600 cm® Hub-
raum (Laverda Atlas) und der
V-Zweizylindermotor der Moto
Guzzi, ebenlalls mit 90 Grad
Zylinderwinkel und 650 cm®
Hubraum.

Wer beim Endurofahren
Wert auf schaltfaule Fortbewe-
gung im hohen Gang legt, chne
dabei besonders langsam un-
lerweqgs zu sein, wird sich be-
sonders mit der Cagiva Elefant
anfreunden kénnen. Denn de-
ren Motor bietet dazu die be-
sten Voraussetzungen.

Um den ansonsten flr lei-
stungsstarke Ducali- und Bi-
mota-Modelle reservierten Mo-
tor auf mehr Elastizitat zu trim-
men, wurden relativ kleine
Bing-Vergaser anstelle grbbe-
rer und leistungsfirdernder
Dellorto-Vergaser  angebaut.
Mominell werden B1 PS ange-
geben, aut dem Prifstand (sie-
he Tabelle Seite 45) kamean 53

PS und eine gleichmaBig kraft-
volle Leistungskurve zustande,
wie sie sich nun einmal nur mil
ginem Zweizylinder verwirkli-
chen I&BL.

In der Praxis bedeutet dies
vor allem kraftvollen Durchzug,
auch noch mit zwel Personen.
Rund elf Sekunden, um von 60
aut 140 km/h im finflen Gang
zu beschleunigen, sind in die-
ser Fahrzeugkategorie ein her-
vorragender Wert. AuBerdem
kann schon ab etwa 1500/min
im hohen Gang voll beschleu-
rigt werden, worauf der V-Mo-
tor auBerordentlich  krafttvoll,
dabei jedoch sanft, mit minima-
len Vibrationen und geringen
mechanischen  Gerduschen
zur Sache komml. Hubraum,
50 das bekannte Sprichwort, ist
eben durch nichts 2u ersetzen.
Kein Zweifel, dieser Motor ist
als Endurcantrieb geradezu
ideal: schmal, elastisch und zu-
dem noch vergleichsweise
sparsam. Bei gemiitlicher
Fahrt lassen sich sogar noch
Werte unter sechs Litern pro
100 Kilometer realisieren.
Manche groBvolumigen Einzy-
linder arbeiten nicht sparsa-
mer.

Im krassen Gegensalz zZum
Cagiva-Antrieb steht der La-
verda-Motor, der urspringlich

CAGIVA

Fiir schaltfatles,
aber dennoch
flottes Fahren bie-
tet die Cagiva
Elefant die besten
Voraussetzungen

fiir gine sporliche StraBenma-
schine gedacht war. Zwei
obenliegende Nockenwellen,
uber Kette angetnieben, und
insgesamt acht, von den Nok-
ken direkt Ober Tassenstdbel
betatigte Ventile sind nicht nur
fir Sportmotoren  allgemein
glllige Kennzeichen, sondern
produzieren mit  steigender
Drehzahl auch verstirkte me-
chanische Gerausche.

Auch die Leistungscharak-
teristik des Reihenzweizylin-
ders enlspricht eher ainem
hochgezichieten Rennlrieb-
werk und erforder! deshalb ein
enggestuftes Gelriebe. Des-
halb haben die ersten beiden
Gangstufen eine relativ groBe
Spanne (der erste reicht bis 56,
der zweite bis 93 km/h), die
letzten vier Fahrstufen sind da-
gegen eng gestufi, um die
Drehzahl immer zwischen
6000/min und BOOO/min zu hal-
len.
Auf der SiraBe bleibt dem
Laverda-Fahrer haufiges
Schalten nicht erspart, wenn ar
beispielsweise ainer flott ge-
fahrenen Cagiva Elefant folgen
méchte. Im Geldnde, bei
schwierigen Gerblipassagen
oder engen Kurven, fallt die tir
eine Enduro unglnstige Ge-
triebestufung besonders deut-
lich auf, wo der AnschiuB zwi-
schen dem ersten und zweiten
Gang einfach nicht paBt.

Viel leichier fun sich unter
solchen Voraussetzungen die
Moto Guzzi NTX-Fahrer. Der
B50-cm*-Motor  zeigt  bis
6000/min ein deutliches Lei-
stungsplus gegenlber der La-
verda. In Verbindung mit dem
zur Molorcharakteristik  pas-
send abgestuften Flinfgangge-
triebe 146t sich die Guzzi des-
halo hnlich schaltfaul fahren
wie die Cagiva Elefant. Nur im
oberan Drehzahlbergich wirkt
der Guzzi-Motor etwas zah und
produziert 2udem noch Geréu-
sche, wie sie ohv-Motoren mit
Stifeln, Stobstangen und
Kipphebeln nun einmal zu &i-
gen sind. Das Rasseln des
Ventiliriebs ist jedenfalls stan-
dig wahrnghmbar.

Im Tesl entpuppte sich der
Moto Guzzi-Motor als regel
rechter Saufer und lisferle sel-
ten Werte unter acht Litern auf
100 Kilometemn, Knapp weni-
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ger als sieben Liter waren nur
bei auBerst gemditlicher Land-
strafenfahrt zu realisieran. Ein
bifchen trbsten kann in digsem
Zusammenhang der 32-Liter-
Tank der Maschine, der trotz
relativ hohen Verbrauchs Etap-
pen von 350 bis 400 Kilometern
mit einer Tankflllung ermég-
licht.

Wie sparsam ein Enduro-
motor sein kann, macht die Mo-
rini Camel deutlich. Werte um
fant Liter sind jederzeit drin,
und selbst bei forcierter Auto-
bahnfahrt auf hohem Dreh-
zahlniveau wird die Sieben-Li-
ter-Marke kaum (barschritten,

Mit verantwarthich daflr
sind die bel allen Morini-Moto-
ren verwendeten. nach dem
Heron-Prinzip  konstruierten
Zylinderkiipfe. Dabei ist der
Brennraum in den Kolbenbo-
den integriert, das angesaugte
Kraftstoft/Luft-Gemisch  wird
kraftig verwirbelt und dessen
Energie besser ausgenutzt.
Die Folge: geringer Verbrauch,
allerdings auf Kosten mégli-
cher Spitzenleistung durch die
fir das Heron-Prinzip notwen-
digen, stark gekrimmien An-
saugwege. Durch die parallele
Ventilanordnung  ist  Ventil-
spieleinstellung und -kontrolle
unproblematisch. MNur  beim
hinteren Zylinder ist Fingarfer-
tigkeit vonnéten.

Cbwohl die Morini Camel
mit nur 500 cm® Zylindervolu-
men ein deutliches Hubraum-
Handicap hat, vermag sie in
der Beschleunigung locker mit

MOTO MORINI

Enorm handlich
und trotz Hub-
raum-Handicap
konkurrenzfahig:
Morini Camel. Erst
beim Durchzugs-
500-cm*-Motor
Schwiche

giner Laverda Atlas oder einer
Mato Guzzi NTX mitzuhalten.
Der Morini-Motor, in seinar
Konstruktion mitllerweile dber
15 Jahre alt. ist ausgesprochan
drehfreudig. Um flott voranzu-
kommen, muB die Drehzahi-
messamadel mindestens
B8500/min zeigen. Dennoch er-
méglicht die Maschine auch
schaltfaules Fahren, wobei ab
etwa 2500¢min im sechsten
Gang Vollgas gegeben werden
kann und der Motor ruckirei
urdd ohne sich zu verschlucken
durchzieht, Freilich — ein Mu-
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sterbeispiel an Durchzugsver-
mégen ist die Morini Camel
nicht. Hier macht sich das Hub-
raummanko bemearkbar, wenn-
gleich die Morini gegeniber
der Cagiva Elefant knapp 25
Kilogramm weniger Gewicht
mit sich schleppt.

Der Gewichtsvorteil wird
bei flotter Kurveniahrt deutlich,
vor allem auf losem Unter-
grund. Zusammen mit der vor-
nehmilich auf Gelindebefrieb
ausgelegten Fahrwerkgeome-
tie (kurzer Radstand und
Machlauf)., eignet sich die mit
189 Kilogramm gegeniiber vie-
len Einzylinder-Enduros nur
wenig schwerare Morini am be-
sten fir den Off Road-Betrieb.
Eine passende Relation zwi-
schen Sitzbankbreite und -hd-
he, Fulirastenanordnung, Lan-
kerbreite und -héhe zeigt, daB
diz Morini-Konstrukteure bei
der Alternative Stralen- oder
Gelandetauglichkeit eindeutig
letzterem Kriterium den Vorzug
gegeben habean.

Die Cagiva Elefant und die
Lavarda Atlas fihlen sich da-
gegen im Stralenbetrieb am
wohlsten, egal, wie holprig die
Wege auch beschaffen sein
magen.

Auf  kurvenreichen Land-
straBen 18Rt es sich mit diesen
Enduros so zigig fahren, daB

selbst als handlich und wendig
bekannle 750er-Strafenma-
schinen mit doppeller PS-Zahl
Miihe haben zu folgen.

Wie stabil das Fahrvarhal-
ten der ltalo-Enduros ist, zeigt
sich vor allem beim scharfen
Anbremsen von angen Kurven,
wo Motorrédder dieser Gattung
normalerweise vorn tief eintau-
chen und kurz ins Schlingerm
geraten. Mit einer Cagiva Ele-
fant oder einar Laverda Atlas,
beide mit verwindungssteifen

Marzocchi-Teleskopgabeln
und effizienten Vierkolben-
Scheibenbremsen  ausgeri-
stet, macht solch enduro-unty-
pische Fahrweise enorm Spal:
Micht die geringsie Spur van
Fahrwerkunruhe, weder in
langgezogenen noch in engen
Kurven. Und daB ein im Ver-
gleich zu den heutigen Super-
bike-Reifen relativ schmaler
Enduro-Pneu  ebenfalls er-
staunliche Schriglagen zuldBt,
demonstrieren die auf der Ca-
giva Elefant montierten Metze-
ler-Raifan.

Auch die Pirelli-Reifsn der
drei anderen Maschinen zei-
gen ahnlich gute Eigenschaf-
ten: akzeptable Uberiragung
der Bremskréfte und sicheras
Verhalten in Schraglage. Im
Grenzbereich, wenn der Reifen
wegzuschmieren droht, kann [>
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Bohrung = Hub mim BB x 61,5 76 = B3 B0 = 64 71 % 64
*Hubraum e 748 571 643 50T
Ledstung KWiPSymin A5{61)/8000 7507500 3H44)/7500 30{41)8500
Mittkere: Kiolbsangaschwindigheit 16,4 158 16,2 18,1
beai Nenndrahzahl
Max, Drahmoment  Nm{kpm)/min B2(6, V6000 S04, Br4A00 50(4,8)/4000 44(4 5000
Vesgaser & PR Bing, 32 Deallonio, 32 Dallorio, 30 Delorio, 28
Kraftstoffverbrauch  Liter/100 km 6.2-7 6,675 7.7-8.,5 5664
Radlstand mim 1520 1490 1480 1485
Lenkkoptwinkel Grad B1,5 62 83 61,4
Machiaut mm 114 ] 123 110
Federweg vormhinlen mm 220/220 240200 210:98 2600240
Reatfen vormvhinten 20000 5 21/ Bo/e0 5 21/ 3.00-21/ 3.00-21/
LN 13080 S 17 510517 4,00-18 4.00-18
Gawichtvollgetanki kg 213 208 202 189
Zulissiges Gosarmnbgowcht kg 85 80 285 400
Wendekrais mm 5000 4600 4700 5000
Sitzhishe unbalastel mm 230 850 BHO B0
Tankinhalt Liter 19 25 a2 22
Ledstungagewlchi hg/PS 55 4,1 46 4,8
Beschleunigung {zwei Personer)
0~ B0&mh 5 2,8 (3.0} 3,3 (34} 3.0 (3,7) 29 (35
0-100 kit & 6,0 (6.8) 7.2(8,1) 7.1 (8,5) 7.0 |B,8)
140 krrh s 13,3 {17.4) 16,2 (20,3) 19,0 (27,00 21,6227
0 400m 8 14,5 (15.2) 15,4 (15.9) 15,3 (16,4) 15,3 (16,2)
0-1000m s 28,6 (20.7) 20,7 (31.1) 30,6 (32.3) 30,7 (32.1)
Durchrugsvarmigen (2wei Personan)
B0-140kmMimhichstenGang & 11,0 {15,1) 17,0 {30,9) 16,9 (25,3) 21,2 (354)
Tachometerabweichung :
Anzeigelefieltiv SO/B0A00130 kmh | sa7esanze | semerinze | Ss07ieen2e | 4B748a418
Hachstgeschwindigheit
Solo sitzand kmh 165 159 153 148
Zwai Personen km'h 158 147 145 142
Bremswag (-verzigerung)
100-0 kmfh m {mis®) 46,7 (8,26) 44,2 (8,72) 47,0 {8,21) 47,0 {8,21)
130-0km/h m jmis?) T4 (8,76) 72,7 (8,97) 7H6 (B,3) 77,3 [B,43)
* Heing Angabe vom Imporieuw
rErT tiert, hatte darauf keinen Ein- tionsmoment des Antriebs IABt
Zweizylinder- fluB. Urspringlich wurde die unler Last die Federung ver-
Enduros Testmaschine mit grobstolli-  hérten, worauf Unebenheiten

die Situation durch kurzes Ge-
genlenken am breiten Enduro-
lenker enischérft werden.

Bis etwa 130 km/h zeigt die
Morini Camel gin dhnlich stabi-
les Fahrverhalten, dariber je-
doch tralen leichte Pendeler-
scheinungen auf, die vormehm-
lich auf die auf Gelandebeatrieb
susgelegten Fahreigenschai-
ten zurickzufihren sind. Die
Cockpitverkleidung  der Ma-
schine, urspringlich als Verur-
sacher werdachtigt und des-
halb wversuchsweise demon-
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gen Reilen ausgeliefert, die
zum groBten Teil fir die Gera-
deauslaufschwachen veran-
wortlich waren. Nach Umbereai-
fung auf feineres Gelandeprofil
besserte sich das Fahrverhal-
ten enorm. Doch eine leichte,
aber  ungefahrliche Unruhe
im Héchstgeschwindigksiisbe-
reich war nicht zu vermeiden.
Gegenilber Motorréadem
mit einer Kette zur Krafliiber-
tragung ist die Moto Guzzi NTX
mit ihrem Kardanantrieb im
Gelédnde wie auf der StraBe be-
nachteiligt. Denn das Reak-

nur noch unvollstandig absor-
biert werden und der Fahrkom-
fort keidet. Dafir bleiben den
NTX-Fahrern l&stige War-
tungsarbeiten an der Kette er-
sparl. Zudem arbeitel der Ge-
lenkwellenantrieb  verschleiB-
arm, Kosten fir eine neue Ket-
te samt Kettenrad und Ritzel
fallen nicht an. Und zeitauf-
wendige Pllegearbeilen am
Hebelsystem, um die hoch be-
lastete Lagerung der Umlenk-
hebel vor VerschieiB zu schiit-
zen, sind bei der Moto Guzzi
NTX ebenfalls nicht nétig.

Dafir etwas weniger Fe-

derweg und Komfort in Kauf zu
nehmen, lohnt sich. Zumal die
Endurc-Guzzi selbst aul
schiechten StraBen noch ein
gutmilliges Fahrverhalten und
hohe Spurstabilital zeigt. Auch
wenn das Maschinenheck
nach einem Schlagloch oder
ginem (berslehenden Kanal
deckel kurz wild ausschiagt,
folgl das Hinterrad der vom
Vorderrad gewéhiten Spur. Im
Gelande erzwingt der Kardan-
anfrieb eher gemaéchliche
Gangart, soll bei bescheidenen
zehn Zenlimetern Federweq
noch etwas Federungskomfort
lbrigbleiben.
In diesem Punki bieten die He-
belsysteme bei Cagiva und La-
verda wirkungsvollere Hinter-
radfederung auch dann noch,
wenn die Zuladefahigkeit voll
ausgeschaph wird. Die Lisung
des Gepéckproblems bereitet
allerdings  Koplzerbrechen.
Denn auf die kamelhbckerfbr-
migen Tanks paBt schlecht ein
normaler, geraumiger Tank-
rucksack. Und Gepéackkotfer
samt Halterungen missen fir
die italienischen Enduros erst
aus dem Zubehbrangebot aus-
gewdhit werden. SerienmaBig
als Zubehdr lieferbare Koffer
und Trager, die auch optisch
passan, gibl es nichl.

Improvisationstalent ist
auch unterwegs gefragt, wenn
ein Choke klemmt, ein Kerzen-
stecker wegen Spritzwasser-
beriesalung durchschidgt, eine
Schwimmerkammer Oberléuft,
eine Kupplung nicht mehr sau-
ber trennt oder die Halterung
eings Seitendeckels abvibriert.
Derartige Defekte migen bei
Fahrern anderer Enduros fiir
Empdrung sorgen, bei itatieni-
schen Modellen gehdren sie
zum Abenteuer. Woer sich
salbst helfen kann, dem sel el-
ne Laverda Atlas (9990 Mark),
eine Moto Guzzi NTX (9680
Mark) oder eine Morini Camel
(8690 Mark) allemal empfoh-
len. Die Cagiva, mit knapp
13500 Mark doch erheblich
feurer als ihre ialienischen
Konkurrenten, falit bei dem for
diese Fahrzeugklasse Gblichen
Preisniveau aus dem Rahmen.

Ein besseres Mehrzweck-
motorrad gibt es aber kaum bil-
liger. fai
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