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Wer groBvolumige sportliche Zwei-
zylinder in sein Herz geschlossen
hat, wird nur in Europa findig. Wir
berichten live von einem Dreikampf



ahrend Japans
machtige Motor-
radindustrie nach
immer neuen
Wegen sucht, wie sie ihre Rei-
henvierzylindermotoren markt-
gerecht verpacken kann, ha-
ben die Européer langst eine
Marktlicke gefunden: GroBe
Zweizylinder begeistern ein
immer groBer werdendes Pu-
blikum. BMW setzt bekanntlich
seit 71 Jahren auf das Kon-
zept der breit bauenden Bo-
xermotoren. Besonders die
neue Boxer-Motoren-Genera-
tion wirkt mit dem satten
Punch so lebendig wie nie.
Um fr die Zukunft gerustet
zu sein, schufen die Minche-
ner 1993 mit der R 1100 RS ei-
ne Maschine, wie sie die Welt
noch nicht gesehen hatte.
Vierventil-Boxermotor mit
1085 cm®, Einspritzung, revo-
lutionares Fahrwerk mit zwei
direkt am Motor angelenkten
Schwingen, ABS und Kat
wahlweise. Uber 11000 Stiick
wurden bisher produziert.

Ducati setzt da viel weniger auf
High-Tech. Zwar werden die
vier Ventile der 900 Super
Sport von jeweils zwei Hebeln
zwangsgesteuert, aber die
Technik ist ein alter Hut. Eben-
so nicht neu ist der schoéne Git-
terrohrrahmen, in dem der
recht grob gegossene V2 tra-
gend hangt. Was macht eine
Ducati 900 so attraktiv, daB wir
uns eine von einem Privat-
mann ausleihen muBten, weil
der Importeur schon komplett
ausverkauft ist? Nun, zum ei-
nen sicher die wunderschéne
Linie. Kaum eine Maschine
wurde so markentypisch, aber
auch so schoén gezeichnet wie
die 900 Super Sport. Und
wenn man die halbverkleidete
Version Nuda betrachtet, darf
sich das technikbegeisterte
Auge an all den schénen De-
tails weiden, die an japa-
nischen Maschinen schon
langst hinter  farbenfrohen
Verkleidungen verschwunden
sind. Dazu ist die 900er mit
vollgetankt 202 Kilo die leich-

teste ihrer Klasse, und so Uber-
spielt sie eine grundsatzliche
Schwache: Der Motor ist nam-
lich mit gemessenen 75 PS al-
les andere als ein Uberflieger.

Neu, aber eigentlich eine
alte Bekannte, ist die Guzzi
1100 Sport. Alte Bekannte,
weil der Motor rein optisch
auch aus einer LeMans 3 aus-
gebaut sein kénnte und das
Fahrwerk von der Daytona
1000 stammt. Mit viel Ab-
stimmarbeit im Ansaug- und
Auspufftrakt, mehr Hub und
Bohrung und einer ultraschar-
fen Nockenwelle trimmten die
Techniker in Mandello dell La-
rio die Leistung auf gut 90 PS
bei 7800/min — und das mit ei-
nem simplen Zweiventiler.
Ebenso konsequent hielten
die ltaliener das Gewicht der
Teile niedrig, so daB die 1100
Sport sogar mit 232 Kilo noch
zehn Kilo leichter als die BMW
ohne Extras gelang.

Wie wortlich Moto Guzzi
die Bezeichnung Sport nahm,
merken wir schon bei der Sitz-

Fiir schrdage Typen: Die
neue Guzzi 1100 Sport
begeistert, nur die Rei-
fenhaftung seizt Gren-
zen. Der Umgang mit
dem sehr storrischen
Gasgriff will jedoch erst
einmal gelibt werden.
Fiir Zylinderschleifer: Die
gewichtige BMW R 1100




RS horcht schon mal mit
dem linken Ohr am Asphalt.
Ftir Zwangsgesteuerte: Die
Ducati 900 Super Sport
(unten) hemmt den Ge-
schwindigkeitstrieb in
keiner Weise, sondern
unterstutzt ihren sportlich
orientierten Fahrer bei der
Jagd auf Eisenhaufen
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position. Auf der 1100er sitzen
wir sportlich nach vorne ge-
beugt, auf einer gut gepolster-
ten Sitzbank, mit viel Kontrolle
Uber das Vorderrad. Die Duca-
ti sieht zwar sportlicher aus,
notigt dem Fahrer aber eine
weniger  zusammengefaltete
Sitzposition auf. Die BMW bie-
tet schon den Komfort eines
Tourers mit aufrechter Sitzpo-
sition, breitem Lenker und tp-
piger Sitzbank.

Die Start-Zeremonie ver-
dient nur noch bei Moto Guzzi
diesen Namen. Wahrend die
Bosch-Motronic der BMW und
die Mikuni-Gleichdruckverga-
ser der Ducati ihren Aufgaben
beim Kaltstart sauber nach-
kommen, weigern sich die
Dell'Ortos der Guzzi standhatft,
dem machtigen Twin ztndfahi-
ges Gemisch zuzubereiten.
Wir diagnostizieren schnell,
daB die Choke-Rickzugsfe-
dern stark genug sind, den
Handhebel am Lenker wieder
zurtickzustellen. Den mussen
wir also eine Minute lang hal-

12/94 PS 29



ten, bis der Motor sich ein we-
nig warmgewummert hat. Aber
selbst dann will die Guzzi mit
viel Gefuhl angefahren wer-
den: Der lange erste Gang im
ehemaligen Renngetriebe und
die schlechte Gasannahme
unter 3000/min sorgen fur Ver-
druB. Erst wenn der machtig
bebende 1100er V-Motor so
zehn Kilometer warm gefahren
wurde und der Pilot sich an
den schwergéangigen und ex-
trem langwegigen Gasgriff ge-
wohnt hat, kommt Freude auf.
Ab 4000/min gibt's schon
sattes Drehmoment, bei

6000/min verschwinden die Vi-
brationen, und die Guzzi
schieBt vorwarts. Wild dreht
der Big-Block bis in den roten
Bereich bei 8000/min, ja selbst
8500/min macht der Ventiltrieb
mit den méchtigen StoBstan-
gen und den unglaublich
groBen 47er EinlaBventilen
ohne Schnattern mit. So man-
cher BoT-Fahrer ware friher
froh gewesen, er hétte diese

seiner

Leistungsfreude in
Guzzi gehabt. Was uns noch
mehr fasziniert, ist, wie leise
und gut gedampft der Motor
seine Leistung abgibt. Satte
92 PS attestiert der Bosch-
Rollenpriifstand dem fir eine

Guzzi mit 1200 Kilometern
Laufleistung noch  jungen
Triebwerk — genau so viel, wie
die BMW mit all ihrem High-
Tech hat.

: genieBen. Die

Was High-Tech bringt, merkt
der Guzzist aber sofort, wenn
er auf die BMW umsteigt. Zu-
erst einmal reiBt er fast die
Drosselklappen aus den An-
saugkanalen und féahrt auf
dem Hinterrad weg. Klar, was
bei der Guzzi Halbgas ist, ist
bei der BMW volle Pulle. Und
beim ersten Bremsen geht er
fast Uber den Lenker, denn
auch die Handkraft der Dop-
pelscheibenbremse ist héch-
stens halb so groB wie bei der
Guzzi. Die BMW gibt sich also
wesentlich einfacher zu fah-
ren, und der RS-Treiber kann
so locker die satten 100 Nm
Drehmoment aus dem Boxer
Elektronik
nimmt ihm dabei auch die
Mihe ab, Uber den richtigen
Gang nachzudenken. Denn
selbst unter 2000/min versteht
die BMW Kommando Vollgas.

Eine Ubung, die selbst die
mit modernen Gleichdruckver-
gasern ausgestattete Ducati
nicht kann. Im niedrigen Dreh-
zahlbereich ruckelt die 900er
und peitscht mit der Kette. Erst
ab knapp 3000/min zieht sie
willig an, um dann gleichmaBig
und kraftig an Leistung zuzule-
gen. Bei gut 7000/min erreicht



sie ihren  Leistungsgipfel;
héher als 8000/min zu drehen,
bringt Uberhaupt nichts. Die
Drosselcharakteristik resultiert
bei der Ducati aus den langen
und dinnen Ansaugwegen,
die im Zylinderkopf nur 34 Mil-
limeter messen und dem Mo-
tor bei hohen Drehzahlen
sichtlich ~ Atembeschwerden
bereiten. Dennoch kann die
Ducati in den Fahrleistungen
gut mit den beiden 1100ern
mithalten — ihr geringes Ge-
wicht und die schlanke Linie
mit dem langs eingebauten V2
Uberspielen das Leistungs-
manko ganz gut. Hinzu
kommt, daB die Duc als einzi-
ge des Vergleichs ein toll
schaltbares Sechsganggetrie-
be besitzt, ein Vorteil vor al-
lem, wenn man das hakelige
BMW-Getriebe und die
schwierig zu schaltende Ge-
triebebox der Guzzi betrach-
tet. Im Durchzug schlagt sie
sogar die schlecht abgestimm-
te Guzzi und die gut einen
Zentner schwerere BMW.

Bei der Hoéchstgeschwin-
digkeit muB sich die BMW
ebenfalls geschlagen geben,
diesmal aber der Guzzi. Dank
niedriger Silhouette und Fahrt-
windaufladung durch Ansaug-
6ffnungen in der Verkleidung
hammert die Guzzi mit 225

km/h Gber die Bahn. Und das
tut sie mit stoischer Ruhe. Die
BMW tanzelt da mit leerem
Tank schon ein biBchen mehr
mit dem Lenker, wie auch die
Ducati auf mit Topspeed uber-
fahrenen Querrillen nicht ganz
S0 souveran wirkt.

Wie gut die Federelemente
der Guzzi abgestimmt sind,
zeigt sie uns eindrucksvoll auf
der LandstraBe. Bei der

Daytona muBten wir noch eine
zu weiche Feder kritisieren,
das White-Power

Federbein

der 1100 Sport mit allen Ju-
stiermdglichkeiten geriet da-
gegen perfekt. Auf Bodenwel-
len schluckt die Guzzi nahezu
alles, und dank Momentab-
stitzung und zweitem Kreuz-
gelenk im Kardanantrieb ver-
hartet sich die Hinterradfede-
rung auch beim Beschleuni-
gen nicht mehr. Hinzu kommt
noch eine super soft anspre-
chende Marzocchi- Gabel, de-
ren Zug- und Druckstufe
bequem auf der Gabelbricke
einstellbar ist. Zusammen

mit dem Lenkungsdampfer
braucht der Guzzi-Pilot keine
Kurvenkombination mehr zu
firchten — das Fahrwerk ist mit
allen bisherigen Guzzis nicht
zu vergleichen. Auch im Hand-
ling machten die Norditaliener
deutliche Fortschritte, wenn
sie sich auch der extrem leicht
zu fahrenden Ducati geschla-
gen geben missen.

Die 900 Super Sport laBt
sich immer noch beispielhaft
locker in die Kurven werfen,
sie ist ja auch leichter als jede
japanische 600er. Bei ihr ge-
rieten die Federelemente aber
straffer als bei der Guzzi und
teilen so doch manchen StoR
aus, den die Guzzi noch sanft



meistert. Ein wenig zu sanft
geriet dagegen die BMW. lhre
Frontpartie spricht zwar abso-
lut perfekt auf Bodenwellen
an; speziell bei Lastwechseln
in Kurven oder beim Schalten
sackt die RS aber vorn heftig
in die Federn, was der Vorder-
radkontrolle abtraglich ist. Zu-
dem ist der Lenker so weich in
Gummi gelagert, daB ein sehr
indirektes Fahrgefiihl die Fol-
ge ist. Dennoch kann auch der
beherzte BMW-Fahrer zlgig
um die Ecken blasen, da sich
die BMW sonst keine
Schwéache erlaubt und trotz

funf Zentnern recht handlich
gelang. Der Chef im Ring ist
der BMW-Boxer beim Brem-
sen. Dank Telelever bleibt die
RS bei noch so brutalen
Bremsmandvern stabil und
sackt nur wenig vorne ein. lhre
Doppelscheibe verzdgert ve-
hement bei nur geringer Hand-
kraft. Wenn man dazu noch
das ABS ordert, hat man die
derzeit wohl sicherste Bremse

auf dem Markt. Auch die Guzzi
kann mit ihrer Brembo-Doppel-

scheibe Uberzeugen. Der
Druckpunkt ist dank Stahl-
flexleitungen und geglickter
hydraulischer Ubersetzung gut
fihlbar, Dosierung und Hand-
kraft gehen in Ordnung. Den-
noch muB sich der Guzzi-Trei-
ber beim Bremsen mehr kon-
zentrieren als die beiden an-
deren. Durch den langen Gas-

1B

griffweg kann es passieren,
speziell wenn man aus Vollgas
bremsen will, da immer noch
eine wenig Gas gegeben wird,
weil man sich ja auf dem Gas-
griff abstitzen muB. Ein Si-
cherheitsmangel. Die Ducati
miBfallt mit einer relativ mat-
schigen Bremse.

Um unsere insgesamt
sechs Zylinder noch im Ex-
trembereich zu bewegen, fuh-
ren wir zu einem Schlagab-
tausch auf dem Kleinen Kurs
von Hockenheim. Nur auf der
Rennstrecke’ sind  solche
Ubungen im Grenzbereich
sinnvoll und auch aussage-
kraftig. Als erstes prlgelten wir
die RS Uber den rauhen As-
phalt. Dank ihrer haftfreudigen
Bridgestone-Bereifung lassen
sich mit der starken Boxerma-
schine ordentliche Schréagla-
gen fahren. Speziell links her-
um sollte man jedoch Vorsicht
walten lassen: Der Ventil-
deckel knallt bei rennméaBiger
Fahrweise hart auf den As-
phalt. Trotz der schwammigen
Abstimmung 1aBt sich die
BMW erstaunlich zlgig bewe-
gen, zumal die Bremsen ein si-
cheres Geflihl geben. Was
noch stort, ist der stark brem-



sende Motor. Zu schnell verlie-
ren wir hinten beim Anbrem-
sen die Haftung — ob die
Schubabschaltung fir ein Mo-
torrad wirklich nétig ist?

Die Ducati zeigt schnell,
aus welchem Haus sie
stammt. Sie giert nach der
Rennstrecke, aber erst, nach-
dem wir die wenig haftfreu-
digen Michelin-Originalreifen
durch Pirelli Dragons ersetzt
haben. Dann begeistert die
900er mit bestechenden Kur-
veneigenschaften und direk-
tem Lenkverhalten. Schrag-
lagen lassen sich bis zum
Aufsetzen der Krimmer ge-
nieBen.

Am SchluB nahmen wir
uns noch die neue Guzzi vor.
Einmal auf 8000/min be-
schleunigt, haut uns die mas-
sive Schwungscheibe beim
schnellen Schalten fast vom
Motorrad. Dazu bremst der
Motor kaum vor den Kurven
und schiebt machtig auf den
Bremspunkt zu, vor allem,
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wenn man wieder vergaB,
beim Bremsen den Gasgriff
bewuBt zuzumachen. So
braucht man viel Konzentrati-
on auf Nebensachlichkeiten,
wenn man mit der Guzzi
schnell fahren will. Dank viel
Bodenfreiheit und perfekten
Federelementen geht es aber
ganz ordentlich.

Trotz des schwachsten Mo-
tors macht die Ducati am
meisten SpaB. Sie ist am
leichtesten schnell zu fahren
und gutmiitig. Motor und
Fahrwerk der BMW bieten
noch viel Potential. Niedri-
ger, straffer, leichter — und
die RS ware der Renner. Die
neue Guzzi schlagt sich
dank prima Fahrwerk und
starkem Motor achtbar. Mit
besserem Getriebe und
besser abgestimmten Ver-
gasern ware sie weiter
vorn. Michael Pfeiffer

MOTOR

spiegel

BMW R 1100 RS

Ducati 900 Super Sport

Moto Guzzi 1100 Sport

Bauart/Zylinderzahl

Viertakt-Boxer/2

Viertakt-V/2 Viertakt-V/2

Leistung, Werksangabe

66 kW (90 PS) bei 7250/min

56 kW (76 PS) bei 7250/min

Bohrung/Hub

99/70.5 mm

92/68 mm 92/80 mm

Hubraum

1085 cm’

904 cm’ 1064 cm

66 kW (90 PS) bei 7800/min |

Verdichtung

10,7:1

92:1 10,5:1

Ventile pro Zylinder

4

2

Schmierung
GEMISCHBILDUNG

NaBsumpf-Druckumiauf

NaBsumpf-Druckumlauf

2
NaBsumpf-Druckumlauf |

Hersteller/Anzahl

Bosch Motronic

Mikuni/2 Dell'Orto/2

Bauart

Alpha/n

Gleichdruck Rundschieber

DurchlaB

47 mm

38mm 40 mm

KRAFTUBERTRAGUNG

Kupplung

Mehrscheiben-Trocken

Ubersetzung primar/sekundar

1/3,09

Mehrscheiben-Trocken
2/2.46

1,35/4.13

Gangstufen

4,03/2,58/1,89/1,54/1,32

2,46/1,76/1,35/1,09/0,96./0,86

1,81/1,25/1,00/0,83/0.73

Mehrscheiben-Trocken |

FAHRWERK

Rahmenbauart

Tragendes Motor/Getriebe-
gehduse mit angeschraubtem
Front- und Heckrahmen,
A-Lenker, Einarmschwinge

Stahl-Gitterrohrrahmen,
Motor mittragend, Upside-
down-Gabel, Leichtmetall-

schwinge

Federweg vorn/hinten

120/135 mm

120/125 mm 130/120 mm

Zentralrohrrahmen, Motor/
Getriebe mittragend, ange-
schraubtes Rahmenheck Tele-
gabel, Gitterrohrschwinge |

Gabelrohrdurchmesser

32 mm

42 42mm

Nachlauf

111 mm

103 mm 90 mm

Lenkkopfwinkel

Variabel

65 Grad 64 Grad

RADER UND BREMSEN

Rader

Dreispeichen-Leichtmetall

FelgengrdBe vorn/hinten

3,5x17/4,5x18"

Dreispeichen-Leichtmetall

3,5x17/5,5x17" 3,5x17/4,5x18"

Bremse vorn

Doppelscheibe,
Vierkolben-Festsattel

Bremse hinten

Einscheibe,
Zweikolben-Festsattel

Bremsendurchmesser vorn/hinten|

305/285 mm

Doppelscheibe,
Vierkolben-Festsattel
Einscheibe,
Zweikolben-Festsattel
320/245 mm

Doppelscheibe,
Einscheibe,

320/260 mm

REIFEN

Serien-Typ

Bridgestone BT 50

Michelin A/M 59

lel

GroBe vorn

120/70 ZR 17

120/70 ZR 17 120/70 ZR17

GroBe hinten

160/60 ZR 18

170/60 ZR 17 160/60 ZR18

ABMESSUNGEN

Lange/Breite/Hohe

2175/920/1340 mm

2070/700/1140 mm

2130/830/1100 mm

Radstand

1473 mm

1435 mm 1495 mm

Vierkolben-Festsatlel

Pirell MTR 03/04

GEWICHTE/FULLMENGEN

Zulassiges Gesamtgewicht

450 kg

400 kg 440 kg

Fahrfertig vollgetankt

253kq

201 kg 232 kg

Zuladung

197 kg

199 kg 208 kg

Tankinhalt/Reserve

23/- Liter

17.5/- Liter 19 Liter

MESSWERTE

Leistung am Hinterrad

58 KW (79 PS) bei 195 km/h

50 kW (68 PS) bei 185 km/h

Hochstgeschwindigkeit

216 kmh

213 km/h

Beschleuniqung

0 auf 50 km/h in
0 auf 100 km/h in

18s
41s

185

425

1,7s
39s

0 auf 150 kmh in

85s

79s 80s

0auf400 min

125s

1258 1235

Durchzug

50 auf 100 km in
100 auf 150 km/h in

66s
78

63s
68s

102s
7258

Testverbrauch, Durchschnitt

7.2 Liter/100 km

6.8 Liter/100 km

7.1 Liter/100km

Sechsspeichen-Leichtmetall

Zweikolben-Festsatlel |

60 KW (82 PS) bei 210 kmh___
25kmh

Kraftstoffart

Super bleifrei

Normal

Reichweite mit einer Tankfiillung

320 km

270 km 270 km

PREIS

22831 Mark

17600 Mark 18205 Mark _

mit Kat und ABS

inkl. Nebenkosten

IMPORTEUR

BMW Motorrad GmbH,
80788 Miinchen

Kriterium

DNL Motorrad GmbH,

50226 Frechen 33649 Bielefeld

test Zweizylinder-Sportmaschinen

BMW Ducati
R 1100 RS 900 Super Sport

Beschleunigung
Haochstgeschwindigkeit
Leistungscharakteristik
Getriebeabstufung
Getriebebetatigung
Gewicht

Kurvenstabilitat
Abstimmung Gabel

Sportliches Fahren

Bodenfreiheit
Bremswirkung
Bremsdosierung

Handlichkeit bei niedrigem Tempo
Handlichkeit bei hohem Tempo
Hochgeschwindigkeitsstabilitat

Abstimmung Federbein

Gesamtwertung sportliches Fahren

9 9
8
9
10
10
10
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SuperPlus

Moto Guzzl :
1100 Sport

inkl. Nebenkosten |
A&G Motorrad-Vertrieb GmbH,

Durchzug
Laufruhe

Sitzposition
Fahrkomfort
Soziustauglichkeit
Windschutz
Verbrauch
Reichweite
Verarbeitungsqualitat
Preis

Alltagstauglichkeit

Verstellmdglichkeit Federelemente

Gesamtwertung Alltagstauglichkeit
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Plazierung

Gesamtpunktzahl (maximal 260)
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