o : ist bis heute Gber 26 000
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27-PS-Vergleich,
Teil 1

ger. Die Honda XBR unddie Ya-
maha SR 500 mit ihren jeweils
500  Kubikzentimeter groBen
Einzylindermotoren  erinnern
noch entfernt an altenglische
Singles, mit einem gewissen
MaB an Urspringlichkeit und
akustischen LebensauBerun-
gen, die beim Publikum auf
Sympathie stoBen.

Doch bis es dazu kommt, 148t
sich die SR 500 durch kréftigen
Tritt auf den Kickstarter bitten.
Bei Uneingeweihten kénnen es

~auch — besonders in halbwar-

mem Zustand — ein paar mehr
werden, denn es bedarf einer
gewissen Eingew&hnungspha-
se, um sich mit den Eigenhei-
ten des Oldies vertraut zu ma-
chen. Abgesehen von dieser
Schrulligkeit — Puristen werden
es zufrieden feststellen — Gber-
zeugt der.robuste Zweiventiler
jedoch durch Sprintqualitéaten,
die in diesem Metier bislang die
Gegner in die Schranken ver-
wiesen. ’

Im Gegensatz zur SR, die hohe
Drehzahlen nichtmagundihren
Unmut Uber 5000/min durch
kernige Vibrationen kundtut,
gefallt die Honda XBR 500
durch samtweichen Motorlauf.
Doch fast schon ein wenig zu
glatt, zu perfekt arbeitet dieser
Vertreter des Einzylinder-Me-
tiers. Er nimmt schon unter
2000 Touren ohne Poltern oder
Rucken willig Gas an und geht
angenehm gleichméBig und

* kraftvoll zur Sache.

Die Pole-Position im Feld des
Zweizylinder-Quartetts nimmt
die Honda CB 450 N ein. Der
Gleichlaufer, eine Weiterent-
wicklung des altbekannten CB
400-Triebwerks, besitzt schon
fast die Attribute eines Elektro-
motors. Sogar im sechsten
Gang bei Tempo 40 setzt er Be-
fehle der Gashand in sponta-
nen Vorwartsdrang um und &t
sich somit Uberaus schaltfaul
fahren. Diese Qualitaten er-
moglichen zwar eine ruhige und
kommode Art der Fortbewe-
gung, verbreiten aber ein ge-

. wisses MaB an Langeweile.

Der Grund liegt keineswegs
darin, da3 es dem Brasil-Import
an Kraften mangelt, er verrich-
tet seinen Job jedoch ohne
merklichen BiB. Einen Hauch
Sportlichkeit vermitteln dage-
gen die Triebwerke der Cagiva

/" NG Alazzurra und der Kawasaki

v % GP Z 305. Beide sind nicht ge-

o4 ks rade Durchzugskinstier und

g > .:A.s werden erst in hoheren Dreh-
ity \ , 7| NN || zahlregionen richtig munter,
/;,,' | sie bestechen aber durch gute

/:" | Fahrleistungen. Die Cagiva

empfiehlt sich mit 146 km/h
Hochstgeschwindigkeit als

/; % Zweitschnellste.
/ % || Allerdings erreicht sie diesen
£ 1l Wert nur durch ihre lange End-
Yamaha SR 500: §§ | Ubersetzung. Mit sitzendem Pi-
28 PSben 6200/m|n— 2 loten tut sie sich dageggn
A 27| schon etwas schwer, um im
Honda XBR 500 "’ii funften Gang AnschluB zu fin-
27 PS bgBGZSO:{‘l ml_n_é’ | den. Verantwortlich dafiir ist
H°"da Zl| aber auch ein Leistungsloch
28 PS bei 7000/min §’ zwischen 6000 und 8000/min.
Cagiva Alazzurra 350: % | Die Ursache liegt in der Art der
28 PS bel 8750/m|n é 2f Drosselung auf 27 PS, die von
— .~ Suzuki GSX400 S: 5 | Ansaugstutzen mit verengtem
_31 pre, 8000/m|n_., §~ Querschnitt besorgt wird. Er-
GRS zi| staunlicherweise vibriert die
%ﬂ'%ﬁg §§ | germanische Version auch un-

gleich starker als die kraftigere
Italo-Ausflhrung.

Mustergliltig verhalt sich hin-
gegen die Kawasaki GP Z 305.

Mit nur 305 Kubikzentimetern >

= Fahrlesstungen ==
Caguva | Honda ' Honda Kawasaki \ Suzuki Yamaha
| Alazzurra , CB 450 N XBR 500 | GP Z 305 {GSX 400 S! SR 500
' 350 i | ‘

Beschleunigung
0-100km/h 8,3 (11,8)
Durchzugsvermoégen im letzten Gang
60-120 km/h' [143(26,1)| 14,2 (26,2)

(Werte fir zwei Personen in Klammern)

Hochstgeschwindigkeit

Zwei Personen km/mhif 128
Solositzend km/h| =
Sololiegend km/h|= 146
(Temperatur 23° Grad, bis 1,6 m/s Gegenwind)
Kupplungshandkraft

Kraft Newton|

Verbrauch/Benzin

Testverbrauch  Liter/100km |~ =

Aktionsradius km w"
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27-PS-Vergleich,
Teil 1

Hubraum kann sie ihren Kon-
kurrenten durchaus Paroli bie-
ten. Der lebendige Zweizylinder
(Hochstleistung bei 10 000/
min) ist ein Paradebeispiel fur
eine perfekte Art der Drosse-
lung. Er wirkt in keiner Situation
zugeschnirt und produziert
seine Leistung, wie man es von
anderen Kawasaki-Modellen
gewonhnt ist: unerhort drehfreu-
dig, zwar mit leichten Durch-
zugschwachen, dafir aber mit
ordentlichem Vorwartsdrang
bei hohen Touren.

Die sportliche Note wird noch
durch das kernige Auspuffge-
rausch und das zur Motorcha-
rakteristik passende Sechs-
ganggetriebe  unterstrichen,
dessen Bedienungswege aller-
dings etwas kirzer ausfallen
diurften. Pluspunkte sammelt
die GP Z auch bei der Bewer-
tung des Verbrauchs. Nur 3,8

Sturzteile
Kupplungshandhebel
Handbremshebel
Riickspiegel
Lenker

1 Blinker
Tachometer
Drehzahlmesser
 Scheinwerfer
FahrerfuBraste
Auspufftopf
Tank

-2 Seitendeckel

VerschieiBteile
Sekundérkette
Ritzel und Zahnkranz
Bremsbelage komplett
‘Kupplungsreibscheiben -
Luftfilter

Offiter

1) Zahnriemen; 2 Riemenscheiben
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Cagiva | ‘ l
Alazzurra | CB 450 N | XBR 500 |

Fotos: Benke, Herzog

Ein Zylinder ist genug: brandneue Honda XBR 500

Sturz- und VerschleiBteile

Honda , Kawasaki Suzuki
GP Z 305 |GSX 400 S=

Honda

1231,38

=

| Yamaha

SR 500

1653,64

111,62

28,53

3660 | 42372 | 53775 | 74304 | 304,90 ] 522,17

Liter Normalbenzin genehmig-
te sie sich auf 100 Kilometern
zugiger LandstraBen- und Au-
tobahnfahrt. Dieser Wert, der
dbrigens dem Spritkonsum ei-
ner Achtziger gleichkommt, ist
um so hoher zu bewerten, wenn
man in Betracht zieht, daB
Drosselmotoren normalerwei-
se als Saufer verschrien sind.

Probleme mit der Leistungsbe-
schrankung scheint dagegen
Suzuki bei der GSX 400 S zu
haben, denn der Twin kommt
eindeutig zu kraftig daher. Auch
der aufkommende Verdacht,
daBdasvon MOTORRAD gete-
stete Exemplar nicht der han-
delstblichen Version ent-
sprach, bestatigte sich nicht. Ei-
ne zweite, zu Referenzmes-
sungen herangezogene GSX
aktivierte Krafte, die eindeutig
iber dem 27-PS-Niveau lagen.
Dieser  LeistungsiiberschuB
durfte schlichtweg aus einem
Rechenfehler resultieren, der
bei der Erteilung der Aligemei-
nen Betriebserlaubnis unter-
laufen sein muB.

Dochdie verbliiffenden Fahrlei-
stungen kdnnen nicht dar{iber
hinwegtéuschen, daB das rup-
pig laufende GSX-Triebwerk ei-
nige Mucken hat. So 148t bei-
spielsweise die Abstimmung
der Mikuni-Vergaser zu win-
schen ubrig. Zwar springt die
Suzuki jederzeit willig an, sie
hat jedoch eine uniblich lange
Kaltlaufphase, in der sie trotz
gezogenen Chokes nur sehr
schlecht Gas annimmt.

Bei der Bewertung der Schalt-
Zentralen muB die GSX 400 S
ebenfalls Punktabziige hinneh-
men, denn das Getriebe arbei-
tet unexakt, hakelig und mit lan-
gen Schaltwegen.

Kaum besser ergeht es aller-
dings der Cagiva. Auch dem
mittlerweile in die Jahre gekom-
menen Pantah-Triebwerk wiir-
de eine Uberarbeitung der
Schaltung guttun, denn hier be-
darf es schon einiger Einge-
wohnungszeit, um den Leerlauf
zufinden. Andenbeiden Honda
wird hingegen veranschaulicht,
wie ein modernes Getriebe zu
funktionieren hat: exakt und
leichtgéngig tber kurze Wege. >



27-PS-Vergieich,
Teil 1

Im Gegensatz zu PS-strotzen-
den Big Bikes, deren erreich-
bare Héchstgeschwindigkeiten
eher akademischen Wert besit-
zen oder bei Stammtischge-
sprachen hochgelobt werden,
verdient diese Disziplin in der

Modelle

Bohrung X Hub

Hubraum cm?®
Verdichtung

Nennleistung kW(PS)
bei Drehzahl 1/min

max. Drehmoment Nm(mkp)
bei Drehzahl 1/min

Vergaser, @ mm

Starter
Anzahl der Gange
Sekundérantrieb

Max.
Pkt. |

Motor- und Fahrleistungen
Leistungscharakteristik 10

Startverhalten 5
Vibrationen 10
Getriebe 10

Hochstgeschwindigkeit” | 10
Beschleunigung 10
Durchzugsvermdgen? 10
Sommers

Wirtschaftlichkeit

Kaufpreis 10
Verbrauch 10
Sturz- und

VerschleiBteile

Gesamtsunme Toi1 | 35 |

‘Platzf X 1
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Cagiva
Alazzurra |

Seaor o o] 237
e e e

27-PS-Kategorie genauere Be-
trachtung. Hier kann sich die
Cagiva im Solobetrieb zwar
vorteilhaft in Szene setzen, hat
aber andere Probleme. Beson-
ders an Steigungen oder mit
zwei Personen ziehenihre Kon-
kurrenten unaufhaltsam davon.

Die lange Gesamtibersetzung,
die von der 36 PS starken Aus-

Tgchnische Daten Motor

Honda
XBR 500

Honda
CB450N !

Punktewertung

Cagiva Honda Honda
Alazzurra

350

| l

Vmax sitzend, logend und zwei Personen; ¢ Mittel aus solo und zwei Personen

. Kawasaki !
i GPZ305

Luftgekiihl-
ter Zweizy-
linder-Vier-

Kawasaki !
CB450N | XBR500 | GPZ305 |[GSX400S! SR 500

| |
Bo

pma:
75

landsversion Ubernommen
wurde, ist dafiir verantwortlich,
daB der flinfte Gang im Sozius-
betrieb nie benutzt werden
kann. Auch Kletterpartien wer-
den mit der Cagiva zum Pro-
blem. Der Sprung zwischen
Gangstufe zwei und drei ist zu
groB ausgefallen und verhin-
dert somit zlgiges Fortkom-
men. Der Cagiva ist auch ein

Suzuki Yamaha
GSX400S| SR500

uftgekiihi-
ter Einzylin-
der Vier-
taktmotor-

Suzuki | Yamaha

28 | 2
i iazsiin e
R

groBes Spiel im Antriebsstrang
anzukreiden, das sich beson-
ders im Stadtverkehr bei haufi-
gen Lastwechseln bemerkbar
macht.

Als fleiBigster Punktesammler
entpuppt sich hingegen die
Honda XBR 500. |hr Einzylin-
dermotor, der in den Grundzi-
gen der Enduro XL 600 ent-
stammt und fir sein neues Ein-
satzgebiet grindlich umge-
krempelt wurde, setzt in dieser
Klasse neue MaBstabe. Der
kommod per Anlasser zu star-
tende Vierventiler besitzt die
Laufkultur und Drehfreudigkeit
eines Zweizylinders, produziert
seine Leistung aber auf jene
unnachahmliche Weise, die
eben nur groBen Eintdpfen zu
eigen ist. In Anbetracht seiner
Qualitaten beantwortet er dar-
Uber hinaus die Frage, ob in
diesem Metier mehr als ein Zy-
linder nétig ist, mit einem klaren
Nein.

Mit nur zwei Punkten Ruck-
stand zur XBR beendet die CB
450 N den ersten Teil des Ver-
gleichstests. lhr Antrieb hat
zwar keine herausragenden
Qualitaten, leistet sich aber
auch in keinem Kriterium eine
Schlappe. Durch ihr schlechtes
Kaltlaufverhalten und Abziige
bei der Bewertung des Durch-
zugs landet die Kawasaki GP Z
305 auf dem dritten Rang.

Knapp dahinter lauft die Yama-
ha SR 500 ein. Sie verfiigt zwar
Uber gute Fahrleistungen, falit
aber in den Disziplinen Start-
verhalten und Vibrationen zu-
rick. Ein Indiz dafur, daB tber-
durchschnittliche Fahrleistun-
gen allein nicht zu einer guten
Plazierung verhelfen, ist der
funfte Rang, den die Suzuki
GSX 400 einnimmt. Durch das
schlechte  Kaltlaufverhalten,
starke Vibrationen und die mif-
lungene  Getriebeauslegung
rutscht sie nach unten.

Die Cagiva erbt indes die rote
Laterne. Doch noch ist nichts
entschieden. Im zweiten Teil,
wo es um Fahrwerk, Ausstat-
tung und Komfort geht, hat sie
die Chance, in der Rangfolge
nach oben zu klettern.
Michael Griep



A Endspurt fur dle Caglva Alazzurra 350, Honda
CB 450 N, Honda XBR 500, Suzuki GSX 400 S
und die Yamaha SR 500. Im zweiten Teil des 27-
PS-Vergleichstests werden Fahrwerke, Bremsen,
Ausstattung und Komfort bewertet




Test-Sieger
in Motor, Fahrieistung
u. Wirtschaftlichkeit
(MOTORRAD 4/85)

Cagiva Alazzurra 650, 650 ccm, 50 PS (56 PS), 182 km/h (193 km/h), nur DM 8.970,-.

Unverbindliche Preisempfehlung incl. ges. MwSt. (Endpreis).

Technik pur
Cagiva - die Fahrmaschine. taliens Motorradmarke Nr. 1.

Technische Konzeption allererster Giite. Qualitat, auf die Spitzenfahrer
wie Auriol, Ferrari und Lucchinelli bauen.

Cagiva Elefant 650: Die Super-
Enduro mit 42 mm @ Cross-Gabel
und dem Paris-Dakar-erprobten Soft-Damp-System. 50 PS.
DM 11.590,-. Unverbindl. Preisempf. incl. MwSt. (Endpreis).

Ducati liefert den bulligen V-2-Motor
mit desmodromischer Ventilsteue-
rung. Cagiva, gréBter Motorrad-Her-
steller ltaliens, baut das rennerprob-
te Doppelschleifen-Fahrwerk. Hein
Gericke, Europas Nr.1fur Motorrader,
Zubehor und Bekleidung Gbernimmt
den Vertrieb. Qualitdt und Service
liegen also in guten Handen. Jede
Cagiva ist ein hochwertiges Lieb-
haber-Motorrad. Fur alle, die beson-
ders eines wollen: Technik pur.

Cagiva-Vertragshéandler

Aachen-Brand Vinke KG, Trierer Str. 733. Aschaffenburg
Burkhardt, Goldbacher Str. 39. ABlar 1 Zweiradhaus Pleiffer
GmbH & Co., MGhiweg 10. Bad Berieburg Witten u. Weber,
Motorradhaus, Ederstr. 60. Bad Soden-Salminster Zweirad
Donnecker, Frankfurter Str. 28. Bederkesa U. Strecker
Motorrad-Diele, Drangstedter Str. 34. Berlin Roger's Car +
Krad Shop, Kolonnenstr. 30 h. Bielefeld 14 EMG Motorrad-
vertrieb-Ges. mbH U. Eickmeyer, Gotenstr. 84. Bremen 1
U. Hogermeyer, Oldenhoffshof 6-8. Borchen 1 Motorrad-
Center Berlage, Dérenhagener Str. 45. Blbingen GAWA,
Industriestr. Bihl-Eisental S. Volimer, Weinstr. 31. Damm
(Schermbeck) Motorradhandel M. Schepsky, Weseler
Str. 89. Dillingen-Schretzheim A. Demharter, Krautgarten-
weg 11. Dormagen-St. Peter G. Drewitz, Sachtlebenstr. 2.
Dortmund 16 Firma J & S, Evinger Str. 538. Duisburg 14
R. Rott, Jagerstr. 134, W. Tuna, Memminger Str. 10.
Friedrichsdorf Friedrichsdorfer Zweiradhaus, G. Wilcke,
Max-Planck-Str. 10. Githorn Mot Shop Gifhorn, Herzog-
Ernst-August-Str. 32. Hamburg 60 G. Schroll, Steilshooper
Str. 23. Hameln 5 Jako Motorradtechnik, Berkeler Str. 5. Han-
nover H. M. Minner, Krepenstr. 6 a. Ingolstadt G. loannoni,
Schillerstr. 90. Karlsruhe 1 RWE Motorsport, Winterstr. 44 b.
Kasendorf Motorrad-Laden K. Eliner, Krumme Fohre 32.
Kassel W. Brobach, Berliner Platz 1. K&in 30 H.-J. Martinek,
Barth-Schink-Str. 75. K&rle Motor-Center Kdrle, Im Mal-
mischtal 3. Lastrup H. Ebben, Ruhrbachstr. 6. Lauffen/N.
Motorsport B. Probst, Stuttgarter Str. 44, Leverkusen 3
HB Zweirad-Shop Opladen (ZSO), Sandstr. 118. Mainz-Drais
L. Backes + F. Ungerer, An den Platzackern 44. Mannheim
K. Jebsen, Neustadter Str. 65-69. S. Leiber + M. Leidal,
Kirschgartshauser Str. 39, Marklohe F. Schréter, Nienburger
Str. 64 a, Much Moto Thomé, Wersch 37. Millheim-HeiBen
Karstadt AG, Humboldtring 5. Miinster MS big bike, Albers-

loher Weg 45. Neubiberg |MT R. Hobel, AuBere
Hauptstr. 28 a. Neu-Isenburg H-R Rodel Motorsport, Offen-
bacher Str. 20. Neuwied Zweirad-Service Pilopp, Engerser
Landstr. 113. Northeim Magdeburg Zweirad-Fahrzeuge,
Breiter Weg 17. Nirnberg H. Cuntz, Brunecker Str. 74 b.
Oberhausen 1. Motorradsport D. Zapf, Wehrstr. 47. Ochsen-
furtM. Demant, Motorréder, Darstadter Str. 12. Passau Motor-
rad Mayer, Bayerwaldstr. 43. SchorndorfU. Hild Zweiradfahr-
zeuge, Goppinger Str. 21. Sonnenbiihl 1J. Flammer, SchieB-
gasse 20-1, Stuttgart G. Gottwald, Elbestr. 27, Syke Motor-
radladen B. Lohrig, Schnepker Str. 15. Teising Italo-Motor
Ch. Schajor, Feldstr. 11. Ulm Schmid-Berbig, Karistr. 54.

Europas
Nr.1

Hein Gericke

Alleinvertrieb: Hein Gericke GmbH & Co. KG
4000 Dusseldorf, Speditionsstr. 1-3, Telefon 02 11/39 03-1




Die Pléane von Cagiva

Kurs Ost

Wihrend immer mehr Markennamen traditionsreicher italienischer
Motorrader in den Geschichtsbiichern verschwinden,
erlebt Cagiva einen Hohenflug. Die junge Firma will sich sogar mit der

japanischen Konkurrenz anlegen.

talienische Motorradbauer

sind daflir bekannt, daB sie
mit Vorliebe Althergebrachtes
pflegen. Seit mehr als einem
Jahrzehnt sind Dreizylindermo-
toren das Markenzeichen von
Laverda, Moto Guzzi setzt seit
langem aufdenin Fahrtrichtung
eingebauten  groBvolumigen
V-Zweizylinder, und Ducati
schaffte sich mit der desmodro-
mischen Ventilsteuerung einin-
dividuelles Erkennungsmerk-
mal. Gemeinsam hattendiedrei
Firmen eines: Sie stecktenin Fi-
nanznéten.

Die Desmodromik ist inzwi-
schen auch in den Motorradern
einer noch jungen italienischen
Firma zu finden. Cagiva, erst
sieben Jahre alt und durch den
Verkauf simpler Einzylinder-
Zweitakter zum Marktfuhrer in
Italien avanciert, hat die Tradi-
tionsmarke Ducati bernom-
men. Unter neuem Namen und
neuem Management soll bald
wieder ein italienisches Motor-
rad das internationale Viertakt-
Angebot bereichern.

Ein kurzer Blick zurlick: 1978
erwarben die motorradbegei-
sterten Briider Claudio und Gi-
anfranco Castiglioni von AMF
Harley-Davidson das ehemali-
ge Aermacchi-Werkam Lagodi
Varese, in dem bis dahin alter-
timliche, aus technischer Sicht
Uberholte Zweitakter fiirdenita-
lienischen Markt - hergestellt
worden waren. Mit kaufmanni-
schem Geschick und straff ge-
fiGhrtem Management schaffte
der junge Name Cagiva, ent-
standen aus den Anfangsbuch-
staben der Worte Castiglioni,
Giovanni, dem Vornamen des
Vaters und Firmengriinders,
und Varese, in finf Jahren den

kometenhaften Aufstieg zum g

italienischen Marktfihrer.
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Freilich verfligen die Castiglio-
ni-Brider Uber ein Uppiges Fi-
nanzpolster, das in der An-
fangsphase half, Durststrecken
zu Uberbriicken. Denn Cagiva
ist nur ein Teil des Castiglioni-
Imperiums, das sich aus ReiB-
verschluBfirmen, der Herstel-
lung von Kofferbeschlagen und
Produktionsanlagen von Mas-
senartikeln fir die Elektroindu-
strie zusammensetzt.

In den alten Flugzeughallen der
Aeronautica Macchi in Varese
produzieren heute 300 Arbeiter
und Angestellte zwischen
40 000 und 45 000 Motorrader
pro Jahr, von denen 30 Prozent
in alle Welt exportiert werden.
Die Castiglioni-Familie hat es
im Gegensatz zur italienischen
Konkurrenz verstanden, von
Anfang an ein Importeursnetz
aufzubauen. So werden Cagi-
va-Zweitakter auch in Indone-
sien, Venezuela oder Paraguay

verkauft. Um den wichtigen US-
Markt kimmert sich das Haupt-
quartierin Varese sogar selbst.

Gute Geschéfte macht Cagiva
auch in Sldamerika. Die
brasilianische Lastwagenfirma
Agrale erhélt per Vertraggaran-
tiert 40 000 125-cm®-Motoren
jéhrlich. Die Fahrwerke drum-
herum fertigt Agrale nach dem
Muster der Cagiva-Enduro SXT
in Lizenz.

GroBes hat die norditalienische
Familie auch in China vor. ,Die
Verhandlungen laufen noch,
doch zu 95 Prozent steht schon
jetzt fest, daB wir dort ein Werk
bauen kénnen*, so Claudio Ca-
stiglioni.

Prototyp der 1000er-Cagiva
mit Konigswellen-V2
(rechts). Zweitakt-Produk-
tion in den ehemaligen Aer-
macchi-Hallen (unten)



Die Produktion der Hail-
wood Replica und der Mille
S 2 lauft zum Jahresende aus

Mit Sicherheit wird solch eine
Bilderbuchkarriere im heutigen
Motorrad-Weltmarkt ein Einzel-
fallbleiben. Das Rezeptdazuist
dennoch recht einfach: Man
nehme robuste, fast wartungs-
freie Einzylinder mit hohem
Qualitatsstandard und  ver-
streue sie Uber ein straff organi-
siertes Importeursnetz mog-
lichst weltweit.

Den Castiglionis kann neben
Geschaftstlchtig- und -siich-
tigkeit auch eine ordentliche
Portion Enthusiasmus bestatigt
werden. Einige Millionen ihres
Privatvermdgens investieren
sie in den Motorradsport, wo ih-
nen besonders der momentan

noch recht erfolglose Einsatz in
der Halbliter-StraBenweltmei-
sterschaftans Herzgewachsen
ist.

Mit Ducati-Motoren und einer
neuen Fahrwerkgeneration
verfolgt Cagiva das hochge-
steckte Ziel, auf den image-
trachtigen Mérkten wie bei-
spielsweise Japan, USA oder
Deutschland groB ins Geschaft
zu kommen. Den Anstof8 gab
vor zwei Jahren ein Vertrag, der
Cagiva die Motorenlieferung
vom verstaatlichten Ducati-Be-
trieb garantierte. Doch Ducati,
seit Jahren ein Verlustgeschaft
furdieitalienische Staatskasse,
funktionierte nicht so, wie es
sich die Managerin Varese vor-
stellten. Die Qualitat der ange-
lieferten Triebwerke sei maBig
gewesen, und die Bologneser
Auffassung von punktlicherLie- >
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Die Pline
von Cagiva

ferung habe zu wiinschen Ub-
riggelassen, so die Beschwer-
den von Cagiva.

Zu Querelen fiihrte auch die
Tatsache, daB Ducati weiterhin
ungeniert Motorrader mit Pan-
tah-Motoren baute, obwohl die
Fuhrungsspitze in Varese ihr
Veto einlegt hatte. Im Frihjahr
platzte dann der Knoten. Cagi-
va kaufte Ducati und Gbemahm
gleichzeitig die Produktion von
Stationar-Dieselmotoren  der
Firma VM, die auch aufdem Du-
cati-Areal ansassig ist. So fer-
tigt Cagiva-Ducati nun ganz ne-
benbei 24 000 Dieselaggrega-
te im Lohnauftrag von VM und
hat Abnahmegarantien Uber
zwei Jahre.

von Cagiva mit vier Mitarbei-
tern die Fahrwerkentwicklung
betreibt.

Gianfranco Castiglioni, der die
Umstrukturierung von Ducati in
Bologna leitet, rechnet mit ei-
ner Frist von zwei Jahren, bis
alles so funktioniert, wie es das
Konzept vorsieht. Doch schon
jetzt lauft die Entwickiung neu-
er Viertaktmodelle auf vollen
Touren. Fabio Taglioni, der mit
dem Desmodromik-Mythos be-
haftete Ducati-Motorenpapst,
der ibrigens wie fast alle ande-
ren Techniker im Werk bleibt,
erdffnete bei einem Gespréach
neue Perspektiven: ,Die Pan-
tah-Baureihe wird grundlegend
Uberarbeitet, wobei der erste
Schritt mit einer neuen Trok-
kenkupplung und einem Uber-
arbeiteten Getriebe bereits ge-
tan ist. Im Versuch laufen ge-

Das Vorhaben der kauffreudi-
gen Castiglioni-Briider sieht
folgendermaBen aus: Die
Zweitaktproduktion verbleibt in
Varese. Samtliche Viertakt-Ak-
tivitaten finden in Bologna statt,
wobei auch die jetzt nochin Va-
rese untergebrachte Fertigung
der Alazzurra-Modelle zu Du-
cati ausgelagert wird. Ducati
bleibt eine eigenstandige Fir-
ma und verkauft zunachst die
alten Ducati-Modelle weiter. An
der Adria, in Rimini, steht die
neue Denkfabrik von Cagiva,
wo der ehemalige Chefent-
wickler und Teilhaber der Edel-
schmiede Bimota, Massimo
Tamburini, in Lohn und Brot
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Cagiva Aletta oo 125

rade Motoren mit Vierventil-
kopfen und Flussigkeitskih-
lung, die allerdings noch lange-
rer Erprobung bedirfen. Den
Gerauschbestimmungen wird
langfristig wahrscheinlich der
1000er-Konigswellenmotor
zum Opfer fallen. Wir denken
im Moment dartiber nach, ob er
einen Zahnriemen zur Ventil-
steuerung erhélt, oder ob das
Vierzylinder-Projekt weiterge-
fiihrt wird, dessen erster Proto-
typ bereits seit drei Jahren in
der Entwicklungsabteilung

liegt.“

Einen Vorgeschmack auf neue
Modelle, die im November auf

der Mailander Messe zu sehen
sind, gab ein Besuch in Rimini.
Die sportliche Note der Ducati-
Modellpalette soll beibehalten,
jedoch mit technischen Lésun-
gen garniert werden, die japa-
nischem Standard entspre-
chen. Drei Modelle mit Vier-
kant-Rohrrahmen und 16-Zoll-

Claudio Castiglioni

,Wir versuchen, das
Qualitatsniveau der
Japaner zu erreichen,
durfen aber unsere
Kunden dennoch
keinesfalls mit kurz-
lebiger Modellpolitik
verprellen®

750 und 1000 cm*® Hubraum ih-
ren Job. Die Einliter-Version
mit  Kénigswellenmotor soll
fahrfertig 205 Kilogramm wie-
gen und 230 km/h schnell sein.

Auf hohe Qualitdt der Anbau-
teile wird groBer Wert gelegt.
So stammt das Solo-Federbein
fiir das Monoshock-System am
Hinterrad vom schwedischen
Spezialisten Ohlins, an der
Front findet eine neue Marzoc-
chi-Gabel mit Anti Dive Ver-
wendung. Die Federelemente
sollen mit 140 beziehungswei-
se 135 Millimetern Arbeitsweg
vorn und hinten fir mehr Kom-
fort sorgen, als dies bisher bei
Ducati der Fall war.

Die bekannte Cagiva Alazzurra
erhélt zum Jahreswechsel eine
neue Verkleidung und wird mit
gednderter ~ Fahrwerkausle-
gung als Tourenmodell ange-
boten. Uber das endgiiltige De-
sign besteht jedoch noch Un-
klarheit. Die Formgebung des
1000er-Flaggschiffs soll aber
stark an die neue 125-cm’-
Aletta oro angelehnt sein, die
wiederum der Kawasaki GP Z
600 zum Verwechseln &hnlich
sieht. Mussen sich einge-
schworene  Ducati-Enthusia-

Gehversuche im Viertakt-M

Rédern sind in Vorbereitung. In
den nach gleichem Muster ge-
strickten, jedoch in den Ab-
messungen voneinander ab-
weichenden Fahrwerken ver-
richteten Triebwerke mit 350,

etier: Cagiva Elefant

sten kiinftig mit einem Italiener
a la Japonaise abfinden? Auf
dem Mailander Salon im No-
vember wird sich diese Frage
klaren.

Michael Griep
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Desmocdromische
Ventilsteuerungen

Zwangs-
Vorstellung

Nur wenige Begriffe aus
der Motorentechnik sind
so geheimnisumwittert
wie die Desmodromik.
Bei diesem Ausdruck
bekommen Motorrad-
fahrer leuchtende Au-
gen und denken sofort an
Ducati. Doch es gab ge-
nug andere Entwicklun-
gen, wie dieser Uber-
blick zeigt.

bwohl die Motorradmoto-

rentechnik in den letzten
Jahren riesige Fortschritte ge-
macht hat, vertrauen die Inge-
nieure auch bei funfventiligen
Brennraumen auf die her-
kommliche Ventilsteuerung mit
Nockenwellen und Ventilfe-
dern. Die Abweichungen inden
verschiedenen Systemen be-
treffen nur die Ventiloffnung,
die uber TassenstoBel, Kipp-
hebel, Schlepphebel oder
StoBstangen erfolgt.

Beim SchlieBen der Ventile
herrscht dagegen bemerkens-
werte Einigkeit. Bis auf die
italienische Marke Ducati ver-
trauen derzeit alle Hersteller
auf Schraubenfedern, die den
Ventiltrieb in  Kontakt zum
Steuernocken halten. Je nach
Drehzahl, Ventilgewicht und
Steuerungssystem werden ei-

ne oder zwei Federn mit dem
Rucktransport des Ventils be-
auftragt.

Diese simple Art des Ventil-
schlieBens war dem langjahri-
gen Chefkonstrukteur von Du-
cati, Fabio Taglioni, schon En-
de der vierziger Jahre ein Dorn
im Auge, da die Federn damals
noch von gravierenden Man-
geln geplagt wurden. Zum ei-
nen, weil die aus hochlegier-
tem Stahldraht gewickelten Fe-
dern immer wieder fur Ausfalle
durch Schwingungsbruch oder
Erlahmen sorgten, und zum
andern, weil sie die Reiblei-
stung des Triebwerks erhohen.

Damit aber nicht genug. Die
Unterbringung der Federn im
Zylinderkopf erfordert viel Bau-
raum, und die exakte Funktion
ist stark drehzahlabhangig. Die

Fabio Taglionis
Meisterwerk:
- Ducati-Desmodro-
mik mit Konigs-
wellenantrieb
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Federn kommen namlich ihrer
Aufgabe, die Ventiltriebsteile
stets am Nocken zu halten, nur
bis zu der Drehzahl nach, bei
der die Massenkrafte kleiner
sind als die Federkrafte. Wird
diese Drehzahl (zum Beispiel
durch einen Schaltfehler) tUber-
schritten, drlckt das zu schnell
beschleunigte Ventil die Feder
zusammen und verliert den
Kontakt zum Nocken; es tritt
das sogenannte Ventilschnat-
tern ein.

Ist der Sicherheitsabstand zwi-
schen Kolben und Ventil zu ge-

der Kolben das Ventil bescha-
digt. Im Extremfall kann ein
Ventil nach einer solchen Be-
rihrung sogar abreien und
den Motor in einen Schrotthau-
fen verwandeln.

Besonders bei getunten Moto-
ren, die ihre Mehrleistung tber
eine héhere Motordrehzahlund
Uber schneller 6ffnende Nok-
kenwellen erzielen, empfiehit
sich deshalb eine Uberarbei-
tung des Ventiltriebs. Die Ver-
ringerung der bewegten Mas-
sen oder die Verstarkung der
Ventilfedern ist unumganglich.

Die erhdhten Federkrafte ge-
hen aber unweigerlich mit einer

nehmender Drehzahl verrin-
gert, muB sich die Beschleuni-
gung und damit die Massen-
kraft vergroBern. Obwohl die
Ventilfeder voll komprimiert ist,
liegt die Kontaktkraft zwischen
StoBel und Nockenspitze des-
halb unter dem statisch zu
messenden Betrag.

Bei niedrigen Drehzahlen hin-
gegen, wenn sich die Ventile
nur verhéltnismaBig langsam
offnen, ist die entlastende Mas-

senkraft fast vernachléssigbar | |
| klein. In dieser Situation be- | |

| stimmt die Federkraft die Fla-
ring, besteht die Gefahr, daB |

verstarkten Belastung an den |

Ventiltriebsteilen einher. Vier- | |

ventilmotoren, die schonim Se- |

rienzustand hoch belastete
Ventiltriebe mit Gabelschlepp-
hebeln besitzen, reagieren auf

eine solche Kraftkur im Alitag | |

zuweilen recht sauber.

Im Gegensatz zu allen anderen
Motorbauteilen ist die Material-
belastung an der Nockenspitze
namlich nicht bei Hochstdreh-
zahl, sondern im Leerlauf am
gréBten. Das liegt daran, daB
die Massenkréfte des Ventil-
triebs, die sich aus der Masse
und der jeweiligen Beschleuni-
gung ergeben, gegen die Fe-

Die erste Zwangs-
steuerung: 1910 dem
Englander F.H. Arnott
patentiert

| chenpressung am Nocken. Aus
| diesem Grund zeigen Rennmo-

toren besonders oft Nocken-

| oder StoBelschaden, wenn sie

derkrafte wirken. Da sich die fur |

den Offnungsvorgang zur Ver-
figung stehende Zeit mit zu-

lange Zeit bei niedrigen Dreh-
zahlen betrieben werden.

Diese Gefahr kennt der des-

Hebelwerk: 1916 von
J.M. Brewster fiir un-
tenliegende Nocken-
wellen entworfen
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Kunstwerk: die mecha-
nisch aufwendige
Steuerung des Franzo-
sen Louis Delage

Nocken nur so groB sein kann
wie die jeweilige Massenkraft.
Im Leerlauf ist der zwangsge-
steuerte Ventiltrieb deshalb
nahezu nicht belastet. Solche
Uberlegungen
Taglioni an, der 1954 sei-

nen ersten zwangsgesteuerten '

Rennmotor zum Laufen brach-

| te. Bei dem als Dreinocken-

modromisch gesteuerte Motor |

nicht, da die Kontaktkraft am

| che Niederlagen bei. Da diese | |

Ducati bekannt gewordenen
Motor wurden die Ventile un-
ter Zwischenschaltung eines
Schlepphebels gedffnet und
anstatt mit einer Feder von ei-
nem besonderen Nocken und
einem Kipphebel wieder ge-
schlossen. Dieser SchlieBnok-
ken besaB8 eine Erhebungs-

kurve, die der des Offnungs- |

nockens entsprach. Da die
SchlieBzeit wesentlich l&anger

ist als die Offnungsperiode, |
Komplementar- | |
nocken aber wesentlich fllliger |

sieht dieser

aus.

1958 standen solche 125-cm?- |

Motoren in voller Blite und
brachten der MV Agusta-
Werksmannschaft empfindli-

stellte auch | ‘




Elegant: Fiat-Entwurf
mit zwei umlaufenden
Nockenkurven

Waagebalken:

je ein Nocken fiir
das Offnen

und Schliefen

-

Nockenschieber:
einfach, aber mit viel
Reibung

| | den Kurbeltrieb, der bei sol- |

Motoren keine natlrliche
Grenzdrehzahl aufweisen, bei

der die Ventile zu schnattern |

anfangen, lieBen sich ganz be-
achtliche Uberdrehzahlen ver-
wirklichen. Obwohl die Lei-

| stung von 19 PS bei 12500/ |
| min produziert wurde, waren |
Drehzahlen von 16 000/min |
| ohne Folgeschaden mdglich. |
| | Das spricht nicht nur fur den
| | Ventiltrieb, sondern auch fir

| | chen Tourenzahlen extrem be- |
| | lastet wird.

| chanisch sehr

Ein weiterer Vorteil dieser me-

aufwendigen
Lésung liegt darin, daB sich die
Ventile wesentlich schneller
6ffnen lassen, da der SchlieB-
hebel jedes Uberschwingen
verhindert. Aus diesem Grund
ist es moglich, die Flllung des
Zylinders bei hohen Drehzah-
len zu verbessern, ohne dafB
riesige  Uberschneidungszei-

Kulissenfithrung:
simpel, aber
verschleiBanfallig

ten mit Spulverlusten bei nied-

rigen Drehzahlen in Kauf ge- |

nommen werden mussen.

Mercedes-Benz-Ingenieur Dr.
Scherenberg, der maBgeblich
an der Desmodromik des Welt-
meisterwagens von 1954 mit-
gearbeitet hatte, bezifferte den
méglichen Gewinn an Ventil-
hub mit 42 Prozent. Die Ventil-
beschleunigung lieB sich sogar
um 128 Prozent hoher ausle-
gen. Dazu kam noch, daB sich

| die Steuerzeit von 284 Grad

auf 256 Grad zurlicknehmen

lieB, was sich in besonders gu- |

| hoheren Drehzahlen hingegen

reicht der Gasdruck auf den
Ventiltellern zur Abdichtung
und zur Warmelbertragung
vollig aus. Diese Nachteile und
die hohen Fertigungskosten
waren die Hauptgriinde dafr,
daB sich die Desmodromik
nicht durchsetzen konnte.

Ansétze und Lésungsvorschla-
ge gab es allerdings genug.
Schon 1910 wurde das erste
Patent fur eine Zwangssteue-
rung erteilt, die der Englénder
F.H. Arnott entwickelt hatte.
Er ersetzte die Nockenwelle

ten Durchzugswerten bemerk-
bar machte.

Neben diesen bekannten Vor-
ziigen besitzt die formschlissi-
ge Ventilbetatigung aber auch
einige Nachteile, die den Seri-
eneinsatz erschweren. So
mussen alle Bauteile beson-
ders prazise gefertigt werden,
die Einstellung des Ventilspiels
ist oft recht kompliziert, und die
Gasdichtheit bei niedrigen
Drehzahlen, zum Beispiel beim
Start, ist nicht immer gewahr-

| leistet.

Wahrend Rennmotoren, die
durch Anschieben in Gang ge-
bracht und immer in hohen

| Drehzahlen betrieben werden,

ohne zusatzliche SchlieBfe-
dern auskommen, erfordern
Serienmotoren meist eine be-

' | sondere Zusatzfeder, die das

' | Ventil auf den Sitz preBt. Bei

Kiichen-Rezept:
Die vertikal
laufende Kulis-
senfiithrung
stammt von dem

Motorenbauer
Richard Kiichen

durch eine Kulissenflhrung, in
die ein Winkelhebel mit Lauf-
rolle eingriff. Das Ventil wurde
Uber eine Betatigungsstange
angekoppelt, die in einem Fe-
dertopf endete.

Wesentlich skurriler war ein
Entwurf aus dem Jahr 1914,
bei dem der Franzose Louis
Delage die bekannte Form der
Nockenwelle zum Offnen bei-
behielt und das SchiieBen
einem Komplementérnocken
ibertrug. Beide Nocken safBen
in einem KafigstoBel, der Uber
eine Verbindungsstange mit
jeweils zwei Ventilen verbun-
den war. Der Offnungsnocken
driickte auf die untere Gleit-
bahn, der SchlieBnocken an ei-
ne dahinterliegende obere. Die
Nockenwelle schob und zog
die Ventile also sténdig hin und
her. Die am unteren Ventil-

| querjoch montierten Federn
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dienten lediglich dazu, die Ven-
tile auf ihren Sitz zu pressen.

Da bei dieser Konstruktion rie-
sige Massen in Bewegung wa-
ren und die Fertigung viel Auf-
wand erforderte, ging Delage
spater auf eine Doppelkipphe-
belsteuerung Uber, die prinzi-
piell der spateren Mercedes-
Ausfuhrung entsprach. Bei ihr
wurde das Ventil am Schaften-
de beweglich mit dem Kipphe-

Schwabenstreich: erfolg-
reiche Desmodromik des
Mercedes M 196-Motors

bel verbunden; die beiden an-
deren Enden des Hebels waren
mit Rollen bestuckt, die sich auf
den beiden Nocken abwalzten.

1916 ersann der Englander
J.M. Brewster eine &hnliche
Zwangssteuerung fur Motoren
mit untenliegender Nocken-
welle. Bei ihm verband eine
kleine Zwischenfeder das Ven-
til mit einem Kipphebel, der auf
der anderen Seite die Verbin-
dungsstange zum Doppel-
schlepphebel trug. Zum Aus-
gleich der leichten Schwenkbe-
wegung besaB diese Schub-
und Zugstange Gelenke.

Nach diesen doch recht kompli-
zierten Gebilden frihzeitlichen
Maschinenbaus wirkt eine Kon-

struktion von Fiat richtig ele-
gant. Hier ersetzten zwei Uber-
einanderliegende Bahnkurven
die Nockenwelle. Das Ventil
verfugte uber einen Quersteg
mit zwei aufgesetzten Rollen,
der gegen Mitdrehen gesichert
war. Die Einstellung des Ventil-
spiels erfolgte Uber eine zentra-
le Einstellscheibe und der An-
trieb der umlaufenden Nocken-
kurven durch Zahnrader.

Die Achtzylinder-Rennmotoren
von Mercedes-Benz, die 1954
im 300 SLR zu Weltmeistereh-
ren kamen, besaBen hingegen
einen Doppelhebel, der sicham
Offnungs- und SchlieBnocken
abstutzte. Da das Ventilschaft-
ende dicker als der Schaft war,
konnte das Ventil nur zusam-
men mit der geteilten Flihrung
eingebautwerden; eine duBerst
komplizierte  Angelegenheit.
Aus drei Litern Hubraum ent-
wickelte der M 196 Uber 300 PS
bei 7450/min, was fur damalige
Verhaltnisse und Benzinquali-
taten ein Uberragender Wert
war.

Die Desmodromik war bei die-
sem Motor nahezu unverzicht-
bar, da die bendtigten Ventile
riesige Durchmesser und Ge-
wichte annahmen. Das 50 Milli-
meter groBBe EinlaBventil hatte
sich bei den hohen Drehzahlen
sonst kaum im Zaum halten
lassen. Eine ahnliche Entwick-
lung zeichnete sich auch bei

1%
Raderwerk: Norton-Desmodromik fiir den
Manx-Motor (1959)

Norton ab, wo 1956 die glei-
chen Ventildurchmesser fur
die 500-cm*-Manx-Motoren im
Einsatz waren. Um die Lei-
stung der Einzylindermotoren
noch weiter zu steigern, bauten
die Englander 1959 einen Mo-
tor mit Zwangssteuerung auf,
der aber nie bis zur nétigen
Reife weiterentwickelt wurde.

Bei diesem Motor muBte der
funfradrige Zahnradsatz der
Production Racer-Zylinderkop-
fe nur leicht geandert werden.
Die beiden duBeren Zahnrader
trugen die Offnungsnocken
und die beiden davor liegenden
die SchlieBnocken. Wahrend
das Ventil Uber einen sehr
leichten HonhistéBel gedffnet
wurde, erfolgte der SchlieBvor-
gang Uber einen Kipphebel, der

Raumwunder: Der tsche-
chische Ingenieur Horak
betitigt die Ventile mit
einer horizontal iiber
den Zylindern liegenden
Raumnockenwelle

unter dem StoBel angriff. Wie
bei Mercedes auch, wurde ein-
zig und allein der Gasdruck zur
Abdichtung der Ventile und zur
Warmelbertragung " herange-
zogen.

Die wesentlich héheren Ven-
tilbeschleunigungen forderten
aber inhren Tribut: Es gab er-
hebliche Schaden am Konigs-
wellenantrieb. Und der Gewinn
durch verminderte Reibung
lieB sich nicht nachweisen.

Bis auf den der Firma Ducati,
die bei ihren Zweiventilern
auch heute noch auf die Des-
modromik setzt, ist kein weite-
rer zwangsgesteuerter Motor
zum Serieneinsatz gekommen.
Nicht zuletzt deshalb, weil
die schwingungsmaBige Erfor-
schung des Ventiltriebs erheb-
liche Fortschritte machte und
die Materialien wesentlich ver-
bessert wurden.

Die letzten Argumente fur den
Einsatz einer Desmodromik
sind aber mit den Vierventilern
vom Tisch gefegt worden.
Denn mit dieser Entwicklung
verringerten sich die Massen
des Ventiltriebs so stark, daR
selbst schneliste  Offnungs-
und SchlieBvorgange leicht
durch Federn zu beherrschen
sind. Schade um dieses scho-
ne Kapitel klassischen Maschi-
nenbaus.




