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Einzylindriger Hammer:
Moto Guzzi Falcone

Hersteller: Moto Guzzi/ltalien;
Einzylinder-Viertaktmotor  (lie-
gend), Bohrung 88 mm, Hub
82mm, Hubraum 499 ccm, Lei-
stung: 32 PS bei 5000 U/min,
Verdichtung 7: Getriebe mit vier
Gangen, Kettenantrieb, elektri-
scher Anlasser und Kickstarter,
Rohrrahmen. Teleskopgabel, hin-
ten Schwingen mit Federbeinen,
Tankinhalt: 19 Liter, Gewicht
(trocken): 185 kg; HOchstge-
schwindigkeit: knapp 140 km/
h, Beschleunigung: 0-400 m in
etwa 16 Sekunden; Preis (ink!
MwSt): 4395 Mark.

Totale Wendigkeit:
Triumph Tiger Daytona

Hersteller: Triumph-TEC/Eng-
land; Zweizylinder-Viertaktmo-
tor, Bohrung 69 mm, Hub 2x
65,5 mm, Hubraum 490 ccm, Lei-
stung: 35 PS bei 7200 U/min,
Verdichtung 9; Getriebe mit vier
Gangen, Kettenantrieb, Kickstar-
ter, Rohrrahmen, Teleskopgabe!,
hinten Schwingen, Tankinhalt:
13,5 Liter, Gewicht (trocken):
153 kg; Hochstgeschwindigkeit:
knapp 160 km/h, Beschleuni-
gung 0-400 m in 15,5 Sekunden;
Preis (inkl. MwSt): 4040 Mark.

Raffiniert und schnell:
Honda CB 500 Four

Hersteller: Honda/lapan; Vier-
zylinder-Viertaktmotor, Bohrung
56 mm, Hub 4x50,6 mm, Hub-
raum 499 ccm, Leistung: 48 PS
bei 9000 U/min, Verdichtung 9;
Getriebe mit funf Gangen. Ket-
tenantrieb, elektrischer Anlas-
ser und Kickstarter, Rohrrah-
men, Teleskopgabel, hinten
Schwingen, Tankinhalt: 14 Liter,
Gewicht (trocken): 205 kg;
Hoéchstgeschwindigkeit: Uber
175 km/h, Beschleunigung:
0-400 m in Uber 14 Sekunden;
Preis (inkl. MwSt):5595 Mark.

Optisch dicke Tradition:
BMW R 50/5

Hersteller: BMW/BRD; 2Zwei-
zylinder-Viertaktboxermotor,
Bohrung 67 mm, Hub 2x 70,6 mm,
Hubraum 498 ccm, Leistung:
32 PS bei 6400 U/min, Verdich-
tung 8,6; Getriebe mit vier Gan-
gen, Kardanantrieb, Kickstarter,
Rohrrahmen, Teleskopgabel, hin-
ten Schwingen, Tankinhalt: 24 Li-
ter Gewicht (trocken): Uber
205 kg; Hochstgeschwindigkeit:
knapp 160 km/h, Beschleuni-
gung: 0-400 m in unter 16 Se-
kunden; Preis (inki. MwSt):
4495 Mark.

Sartkommentar aus Fahrer-
mund: ,letzt gehen die
Hamorrhoiden auf Mandver!”
Und so war's dann auch auf der
kurvigen Teststrecke am sid-
italienischen Golf von Salerno.
Im gummierten DreB klatschnal
geschwitzt, tropfte fast taglich
kalter Regen in Kragen und
Stiefel, wahrend Steinschlag
und Schlamm auf der Kusten-
straBe die Fahrer und Halb-
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liter-Maschinen hart forderten.

Die stabil-deutsche BMW
schluckte zwar klaglos alle
Schwierigkeiten, gab jedoch

manche Anstrengung an den
Fahrer weiter. Das schwerste
Fahrgewicht y/m Test (etwa 225
Kilogramm) wverfligt Uber das
kraftigste Drehmoment (32 PS
schon bel 6400 U/min) und lLeB
sich daher nicht ganz problem-
los dirigieren. Der mit einer ver-

gleichweise bequemen Sitzbank
gesegnete Fahrer hatte bei ex-
tremer Schraglage manchmal
das Gefuhl, die seitwarts ragen-
den Zylinderkopfe kénnten am
Boden héngen bleiben — sozu-
sagen eine Angstsuggestion, die
naturlich vollig Gbertrieben war.

Die Honda, bei aller techni-
schen Raffinesse unverwdustlich,
zeigte mit einem nicht ganz ver-
windungsfreienDoppelschleifen-

rahmen eine Schwache neben
weit mehr Starken. Legte es der
Fahrer aber darauf an, konnte
er das Tempo bestimmen:
Die Vierzylinder liefert ihre 48
PS erst bei 9000 U/min, ist trotz
einigem Gewicht (205 Kilo-
gramm) jedoch gerade wegen
dieser ausgepragten und weit-
reichenden Drehfreude exakt
aufwarts zu dosieren.

Die Moto Guzzi 'Falcone’ bot

auf heimischem Asphalt dage-
gen eine wenig gliickliche Vor-
stellung. Von dauerhaften Aus-
fallerscheinungen und Start-
schwierigkeiten unseres alier-
dings schon ziemlich strapazier-
ten Testexemplars abgesehen,
ist sie zwar nicht schwacher
als die BMW, dreht aber weni-
ger hoch (32 PS bei 5000 U/
min) und ist so weniger elastisch.

Kommentierte der Fahrer sei-

nen einzylindrigen ‘Hammer':
.Mit einem Gerausch, das ver-
dammt an einen Traktor erinner-
te. erkampfte sie sich mihsam
die Spitze von etwa 130 km/h.
Doch leider begann es schon
um 120 km/h ungemitlich zu
werden. Ein nervoses Flattern,
vielleicht nur eine Sache bes-
serer Zind- und Vergaserein-
stellung, lieB keine befriedigen-
de Spitzenleistung zu".
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Wasset, Drec¢k und Hitze kénnzeichnen™ . . .
die Strapazen fiir Fahrer und Maschinéh . ™ "
auf der siiditalienischen Testroute - . pE.
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Technik-Details: 1. Opfer des
schwergéngigen Sitzbank-
schlosses der Honda, 2. Gaszug
der BMW zu kurz, 3. Top-Star-
ter Triumph, 4. VW-Ziindspule
der Triumph, 5. Nachbrenner
Guzzi, 6. Triumph - Gaszug
klemmt, 7. BMW-Start, 8.nasse
Guzzi-Kerzen, 9. unsichere
Schlauchverbindung zwischen
Triumph-Vergasern (mehr im
nachsten hobby).
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Die nur alphabetisch an letz-
ter Stelle rangierende Triumph
'Tiger Daytona’ erwies sich als
Zwitter aus Gut und Bose.
Wohl beeindruckte sie durch
englische Regentauglichkeit,
englischen Sitzkomfort, engli-
sche Techniktradition... Weil
aber der kraftschlussige Spiel-
raum praktisch erst bei etwa
4000U/min beginnt und dann
schon mit 7200 U/min (35 PS)

endet, bedarf die leichtgewichti-
ge Zweizylinder (153 Kilogramm)
von der griinen Insel einer ahn-
lich feinfihligen Gashand wie
etwa die blau-weile BMW.

Zudem bendtigte die Triumph-

erhebliches Technik-Glick, um
Uber die Testrunden zu kom-
men. Jedenfalls kalauerte der
Fahrer: ,Ein Ratselmotorrad fur
Bastelfreunde. Auch angehende
Maschinenbauer konnen an der

Triumph ihr Praktikum absol-

vieren".

Staunende
Zaungaste

Alle vier Testlinge bewiesen
viel Charakter — und nicht im-
mer zum Vorteil der Fahrer, die
mehr als einmal zum Werkzeug
greifen muBten oder sich zu An-
schiebern degradiert sahen. Ent-

schadigt wurden sie auf fast je-
dem Dorfplatz sudlich von
Neapel, wenn die 'Eingebore-
nen’ nicht einmal vom stromen-
den Regen davon abzuhalten
waren, die nordischen Exoten
zu bestaunen.

Gelegentlich eines Zweirad-
spektakels beweisen die ltalie-
ner namlich die Gberraschende
Eigenart, daB ihre Staunfahig-
keit unverbildet geblieben ist

und sie gleichzeitig ihre fach-
méannische Begeisterung fir
Motorrader nie verloren haben.
Im Land der MV  Agustas,
Moto Guzzis oder Laverdas
wei3 man, warum: Ein VW 1300
etwa beschleunigt aus dem
Stand auf 100 km/h in 26 Se-
kunden, und ein BMW 2002 er-
reicht dieselbe Marke in 10,6
Sekunden. Die 500er Honda
schafft'sinrundsechs Sekunden!
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Die Test-Crew, auf professio-
nelle Noérgelei geeicht, ging bei
ihren Wertungen allerdings von
den weit weniger |leidenschaft-
lichen Uberlegungen aus,
® auf welchem technischen
Niveau die vier Maschinen ein-
zuordnen,

@ ob sie zuverlassig
® und ihren Kaufpreis wert
sind.

Top-Technik
von Honda

Honda provoziert diesen Kri-
terien folgend totale Verbluf-

fung. Niemand hatte die 500-

ccm-Vierzylinder auf dem Markt
erwartet, nachdem es bereits
eine 450er mit zwei Zylindern
und fir die Apologeten der vier
Zylinder auBerdem noch das
Dreiviertel-Liter-Flaggschiff gibt
(s. hobby 13/71).

Kommentierte das Fachblatt
‘Das Motorrad’: .Aber Hondas
sorgfaltige Marktstudien erga-
ben eindeutig, daB3 der Interes-
sentenkreis fir die 750er durch
eine vierzylindrige 500er keines-
wegs geschmalert  wirde”

So fahrt seit 1971 ein schwa-
cherer Zwilling der 750er mit
einer obenliegenden, von der
Kurbelwelle aus kettengetrie-
benen Nockenwelle, die ihrer-
seits je zwei hangende Ventile
betatigt. Die Laufbichsen aus
Schteudergul3 stecken in Leicht-
metallzylindern, auf denen je-
weils ein Kolbenschieberverga-
ser sitzt, die zusammen und
nach Werksangaben 3 1/100 km
bel einer MeBgeschwindigkeit
von 60 km/h schlucken.

Der Viertakter lieferte alles,
was wir uns von einem moder-
nen Triebwerk wiunschten und
von der 750er gewohnt waren.
Selbst bei der hohen Verdich-
tung (9:1: wie Triumph) und
der hohen Maximaidrehzahl
(9000 U/min) genugten auch
nach eiskalten Nachten einige
Drehungen des elektrischen An-
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lassers, um den vier Auspuff-
Endrohren den hellen Ton einer
hochgelassenen Honda zu ent-
locken.

Den Wehrmutstropfen lieferte
der Rahmen - hinten schwin-
gengefedert, vorne Teleskop-
gabel — mit seiner schon beim
750er-Test monierten  Eigen-
schwache. Schlagharte Boden-
wellen bereiteten dem Fahrer
noch meterweit unsichere Mihe,
die schnellen Honda-Rader wie-
der in die Spur zu zwingen.

Solche Kritik ist um so er-
staunlicher, als die Japaner fast
immer einen konkurrenzlosen
Weg gehen. Die 500er verfiigt
gegeniber allen Testmaschinen
uber die niedrigsten Reifen-
werte (325-19 und 350-18), als
einzige uber die bekannte und
allzeit etwas giftige Vorderrad-
Scheibenbremse sowie uber
funf Gange (schnellste Uberset-
zung 0,900).

Tradition von
BMW

Der Zweizylinder-Boxer-
motor von BMW dagegen ist
schon Uber 40 Jahre alt: Sein
Prinzip wurde erst fur eine
Victoria, dann mit 500 ccm und
6,3 PS bei 3000 U/min in ein
Zweirad der Bayrischen Flug-
zeugwerke eingebaut. Schlief3-
lich rohrte er 1923 in der ersten
BMW-Maschine.

Auch sonst hat bei BMW alles
Tradition. Moderne Rohrrah-
men beispieilsweise stammen
von 1936, die Teleskopfederung
von 1938, und vom typischen
Kardanantrieb wurde seit einem
halben Jahrhundert nicht abge-
gangen.

Vor  diesem Hintergrund
kann es nicht erstaunen, daB
auch die 500er aus demselben
'‘Baukasten' wie die 600- und
750-ccm-Modelle stammt. Alle
drei haben denselben Kolben-
hub (70,6 mm), prinzipiell den-
selben Rahmen, und die Spitze

klettert um jeweils 10 km/h.
So viel Tradition kann auch Po-
sitives bedeuten,und aus diesem
Grund hatten wir auch wohl we-
nig Arger mit der WeiB3-Blauen.

Wahrend allerdings die bei-
den starkeren Schwestern ihr
Gewicht durch mehr PS wett-
machen, wirkt die ebenfalls
schwergewichtige R 50/5 etwas
lahm. Wir kennen Gbrigens kaum
ein anderes Serienmodell der
Halbliterklasse, das mehr Kilo-
gramm auf die StraBe bringt!

Interessant ist bei so tradier-
ter Bauweise allerdings auch
weniger die Technik als viel-
mehr die Fahreigenschaft und
Zuverlassigkeit. Wie bei ihren
Markengefahrten sitzt der Fah-
rer bequem, und die - natirlich
ebenfalls traditionelle — Fede-
rung mit einem in der Teleskop-
gabel auBerordentlich langen Fe-
derweg liefert weiteren Komfort.

Doch, wie bereits gesagt, der
Fahrer darf auf Geflihl nicht
verzichten, will er den Brocken
sauber zugeln. Und die Test-
mannschaft bedauerte dchzend
den BMMW-spartanischen Ver-
zicht auf einen elektrischen
Anlasser, wenn sich der Viertak-
ter weigerte, problemlos anzu-
laufen. Haufig half nur Anschie-
ben bei trockengelegten Kerzenl

Zwiespaltige
Triumph

Die Triumph reprasentierte im
Test englischen Motorradbau
groBer Namen. Mit BSA in ei-
nem Laden vereint, baut Triumph
in Coventry fast nur noch eige-
ne Motoren — Rahmen und Aus-
rustung sind praktisch bei bei-
den Marken identisch. Dieses
Prinzip reduziert zwar den
Kaufpreis, und die Daytona
ist auch die billigste Testma-
schine (4040 Mark), aber gleich-
zeitig erlahmt das technische
Interesse.

Entsprechend ist die Day-
tona — von Motor und einigen

(Bitte, lesen Sie weiter auf Seite 146)

Der neve Stahlgiirtel-Reifen von Veith Pirelli. |
Mit never Haftkraft. Und never Lang laufleistung.
e i

Unter seiner Laufflache tragt der Meilen-Pirelli o »

- einen Stahlgiirtel, der das Profil stabilisiert. 21 BN

Ay
Das heil}t: sicheres Beschleunigen. Und vor allem -
sicheres Bremsen. Auch bei Regen. T
Andieser Haftkraft werden Sie lange Freude ¢
haben. Denn zusammen mit der neuen
Gummimischung sorgt der Stahlgiirtel fur
hohe Langlaufleistung.
Damit ist der Meilen-Pirelli nicht nur
besonders sicher, sondern auch
besonders wirtschaftlich.
Den Meilen-Pirelli gibt es
auch als bulligen
70er Reifen.
Mit superbreiter
Laufflache.
Fiir normale
Felgen.

Der-Mellen<irelli:
ftStahlgiirtel-Roifen Cinturato CN 54
* SR fiir Gegehwindigheiten hig 180 km/h,

VernFees

Die Beme Ihres Autos.




Fortsetzung von Seite 58

Die Triumph war bereits den harten Test-
bedingungen zum Opfer gefallen, als die Honda,
BMW und Moto Guzzi noch mehr oder
weniger munter lber die siditalienische
KiistenstraBe donnerten.
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Halbliterklasse im

Details abgesehen - der be-
ruhmten 650er Bonneville ahn-
lich. Aber: Optik und Fahrei-
genschaften lassen die 500er
eher wie eine 350er erscheinen.

Hervorstechende Pluspunkte
sind die uberraschend gute
StraBenlage (Federung: Tele-
skopgabel vorne, Schwingen
hinten), die groBartige Wen-
digkeit und die exakte Schal-
tung, mit der man die einzelnen
Gange sozusagen ‘fuhlen’ kann.
Selbst die Leerlaufraste. bei
Honda und Guzzi ein klenes,
doch lastiges Problem. findet
sich ohne Schwierigkeiten

Tatsachlich muB3 der Zwer-
zylinder-Viertakter viel geschal-
tet werden, weil die 35 PS (ber
vier Gange nicht gerade ela-
stisch in Trab zu bringen sind.
Die beiden untenliegenden
Nockenweilen betatigen die
obenliegenden  Ventile Uber
StoBelstangen (ohv-Motor). Die
Laufbuchsen aus Stahl stecken
in Alu-Zylinderképfen. auf de-
nen zwei Vergaser herkommli-
cher Bauart sitzen.

Damit ist das Triebwerk zwar
gediegen, aber auch nicht auf-
regend. Die Triumph-Revanche
heiBt bei normalen Menschen
schlicht ‘Larm’. Der Fahrer: .Die
im Zulassungsschein angegebe-
nen 84 Phon sind wohl nur fir
den TUV eingetragen. Nur
Fliegen st lauter”.

Zwiespaltige
Moto Guzzi

Uber Moto Guzzis ‘Falcone’
geriet die Testmannschaft in
ernsthaften technischen
spalt. Sie wird zwar in Boiogna
gebaut. fuhite sich aber in
Italien werig wohl.

Vergleichstest

Anfangs reduzierten wir die
fortgesetzten Probleme beim
Start und mit der ungenigen-
den Leistung auf eigene subjek-
tive Vorurteile: Die Guzzi ist
das einzige Serienmotorrad ab
500 ccm, das seine Kraft aus ei-
nem einzigen Zylinder bezieht.
Nur die ebenfalls italienische
Marke Ducati baut noch eine
einzylindrige 450er. Dal3 32 PS
mit einem dicken Kolben nur
durch den Nachteil groBer
Schwungmassen zu erreichen
sind, liegt auf der Hand. Und
solcherart exotische Bauweise
verfihrte uns zu voreingenom-
mener Skepsis.

Tatsachlich ist aber das
Guzzi-Prinzip des lie-
genden Einzylinder-Vier-
taktmotors  nicht  schlechter
als etwa die Triumph-Technik.
Die unten liegende Nockenwelle
wird Uber Zahnrader angetrie-
ben und betatigt ihrerseits die
hangenden Ventile. Die GuB-
Laufbichse steckt in einem
Alu-Zylinderkopf, auf dem ein
Konzentrik-Vergaser Marke
‘Dellorto’ sitzt und etwa 4 |/
100 km schluckt. Der Motor
lauft- bei sauberer Abstimmung
rund, aber hart.

Lastig blieb aber Schlamperei
im Detail. Ein lose klappernder,
weil nur an einem breiten Gum-
miband aufgehangter Tank wur-
de als nicht ganz untypisch fir
den einigermatsen lieblosen Sinn
in Kleinigkeiten eingestuft. Un-
saubere  SchweiBBnahte sind
eben auch noch unter der roten
Lackschicht zu erkennen.

Ebensowenig konnte es an
einer fuBbremsenden Kompres-
sion (Verdichtung 7:1) liegen,
daB ein Testfahrer mit ganzem
Gewicht auf den Kickstarter

stieg, ohne ihn allerdings ab-
warts bewegen zu kdnnen, und
dabei klaglich-grinsend jammer-
te: .LaBt mich runter — ich will
wieder runter"”.

Fein abgestimmt, gilt die Fal-
cone im unteren Bereich als
spurtstarke Maschine. Unser
Testexemplar bereitete dagegen
so wenig Freude an der Be-
schleunigung, daB3 wir die 32 PS
wohl! tatsachlich in einer unsau-
beren  Gemisch-Aufbereitung
suchen mussen - alle Pferde
kénnen wir jedenfalls nicht in

"Trab gebracht haben.

Am treffendsten qualifizierten
die Experten vom Fachblatt
'‘Das Motorrad’ die 500er von
Moto Guzzi: .Ein Motorrad fir
spezielle Liebhaber.”

Vorlaufige
Bilanz

In der Reihenfolge dieser Be-
trachtung stufte die Testmann-
schaft nach solchen Tatsachen
und Erfahrungen schlieBlich die
Honda als modernste 500er ein -
gefolgt von der BMW auf Grund
ihrer sauberen Verarbeitung
und sachlichen Konzeption.
Kette kontra Kardanantrieb
spielte bei dieser Wertung kei-
ne Rolle. Dagegen verlor die
Triumph wegen ihrer unzuver-
lassigen und reparatur-freudigen
Vorstellung viel Boden, obgleich
sie ihre bequem zu fahrenden
Reize hat.

Die Guzzi schiieBlich spielte
eine AuBenseiterrolle mit ne-
gativen Vorzeichen. Unbefrie-
digend vorbereitet, anfallig und
leistungsarm zeigte sie sich
haufiger miBgelaunt und selten
mit stdlichem Charme.

Den Ausschlag fir diese

Rangfolge gaben dann schlieB-
lich die Reparaturmihen am
StraBenrand. Spatestens dann
fiel den vier Testern ein, daB sie
Motorrader im  annahernden
Gegenwert eines ausgewachse-
nen VW-Kafers in den Suden
gekurvt hatten.

Typisch fir diese Erfahrungen
war ein Starttest am regneri-
schen Morgen des dritten Ta-
ges: Die Honda reagierte schon
nach dem ersten Blubb-blubb
des elektrischen  Anlassers
klaglos.

Die BMW wurde Gegenstand
einer Wette, Drei Testfahrer
und die komplette Begleitmann-
schaft hielten gegen einen Ehr-
geizigen, weil sie nach ublen An-
schiebe-Erfahrungen vom Vor-
tag sicher waren, daf3 die WeiB-
Blaue nur nach langwierigen
Versuchen anspringen wirde.
Sie hatten recht.

Der Optimist wurde nicht zu-
letzt von dem offensichtlich zu
kurzen Hebelweg des — ubri-
gens seitlich und nicht rick-
warts zu tretenden - Kickstar-
ters belehrt.

Noch schlechter tat's die
Guzzi. Sie lieB Donnerschlage
und zuckende Blitze aus dem
Auspuff, daBB die ohnehin wak-
keligen Fensterscheiben im sid-
italienischen Dorfchen klirrten.

Hamischer Kommentar des
Test-Publikums:  ,Der  Olaf
schieft noch die Hoteltire ein".

Die Triumph konnte zu die-
sem Zeitpunkt schon nicht mehr
mithalten. Sie war am Vortag
mit heiBen Zylindern und defek-
ter Zindung ausgefallen.

Im ndchsten hobby: Eine ¥1i8chi--
sche VW-Ziindspule fiir die eng-
lische  Triumph, Reparaturen,
Preise und SchluBwertung.
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Fiir starke Méanner mit fein-
- ~fiihliger Gashand: Die BMW
R 50/5, mit 32 PS (bei 6400
U/min) ebenso stark wie die

Die Triumph
Tiger Daytona Die Honda CB 500 ist mit

Etand im Test mit 35 PS (bei 48 PS (bei 9000 U/min) die
7200 U/min) auf Kraftrang stirkste, drehfreudigste —
Nummer Zwei und beein- iiberhaupt die modernste
druckte durch das Gebriill und schnellste Maschine.
eines Léwen. =TT s

Fiir sitzfeste Fahrer, denen
Geschwindigkeit gleichgiil-
tig ist: Die Moto Guzzi
Falcone, trotz ihrer 32 PS

s (bei 5000 U/min) etwas
‘lahm, beeindruckt weniger
mit brillanter Technik als
durch die Dauervibration
des einzylindrigen 'Ham-
mers’.




uck mal, Mami, ganz ohne
Zahne", kalauerte nach ei-
1er GebiB-schittelnden Test-
strecke ein Fahrer durch die
Lippen. Die uUberraschende Er-
<enntnis solcher Maschinen- und
Muskelprifung gipfelt in der
Feststellung, dal3 alle vier 500er
ziemlich genau zur nationalen
Mentalitat ihrer Heimat passen.
Die Honda CB 500 charakte-
risiert mit sprintfreudiger Tech-
nik und geringfugigen Scharten
im Testbild den stirmischen
Fortschritt Japans. Positives Bei-
spiel sind die besten Fahrlei-
stungen aller vier Testlinge,
wahrend der zu schwache Rohr-
rahmen die Fahrfreude triibt.
Die BMW R 50/5 als uriges
Schwergewicht (fahrbereit et-
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wa 225 Kilo) ist ganz teutoni-
sche Vollkommenheit mit un-
Uberlegten und daher nicht im-
mer verzeihlichen Méngeln. Die
traditionell nahezu perfekte Ver-
arbeitung stand wahrend der
Testfahrt gegen dauernde Start-
probleme.

Die Triumph Tiger Daytona
kennzeichnet den britischen Sinn
fur bezeichnend saubere Tech-
nik, die viel besser sein konn-
te, wirden sich die Insulaner
zu modernen Verbesserungen
entschlieBen. Lob verdienen be-
ste Fahreigenschaften, die pra-
zise Schaltung sowie die jedem

“Wetter trotzende Startfreude.

Scharfe Testkritik provozierten
dagegen standige Vergaser- und
Zindeffekte.

BMW R 50/5

Zweizylinder-Viertakt-
Boxermotor, 32 PS bei
6400 U/min, 498 ccm,

4 Gange, Trocken-
gewicht: 205 kg, Spitze
knapp 160 km/h.

Triumph Tiger Daytona:

Zeizylinder-Viertakt-
Motor, 35 PS bei

7200 U/min, 490 ccm,

4 Gange, Trocken-
gewicht: 135 kg,

Spitze knapp 160 km/h.

Die Moto Guzzi Falcone
schlieBlich entspricht ganz dem
exotischen Temperament der
Italiener, mit ausgefallener Tech-
nik die Gefahr zwiespaltiger Er-
gebnisse zu beschwdren. Von
dem ungewodhnlichen Einzylin-
der-Prinzip einmal abgesehen,
laBt die gesamte Abstimmung
wenig Skepsis zu. Doch fort-
gesetzte Zindungsprobleme so-
wie mangelnde Laufruhe und
Leistung zwangen den Daumen
der Tester abwarts.

In dieser Rangfolge beurteil-
te die Testmannschaft den Ver-
gleich ihrer Halbliter-Motorra-
der (hobby 9/72). Hinter der
allgemeinen Einschatzung von
Konstruktion und Fahrleistun-
gen steckt zudem die praktische

Honda CB 500 Four:

Vierzylinder-Viertakt-
Motor, 48 PS bei 9000
U/min, 499 ccm,

5 Gange, Trocken-
gewicht: knapp 205 kg,
Spitze tber 175 km/h.

Moto Guzzi Falcone:

Einzylinder-Viertakt-
Motor, 32 PS bei 5000
U/min, 499 ccm,

4 Gange, Trocken-
gewicht: 185 kg,

Spitze knapp 140 km/h.

Erfahrung auf den Kustenstra-
Ben am suditalienischen Golf
von Salerno.

Internationales Abenteuer:
Merkmal dieser Schlechtwetter-
fahrt war der standige Griff in
den Werkzeugkasten. ,Ich mag
schon gar nicht mehr draufsit-
zen", jammerte bereits am zwei-
ten Tag der Triumph-Tester, als
er nach anfangs undefinierbaren
Zindaussetzern schiieBlich mit
ausgeflippter Zindspule auf
freier Strecke stecken blieb.
Die Chancen, fiur ein engli-
sches Motorrad aus Deutsch-
land mitten in der sudfichen
Dorflandschaft ein passendes
Ersatzteil zu ergattern, schatz-
ten wir denkbar schlecht ein.

Mehr aus Neugierde am Ver-
such als von Optimismus getrie-
ben, machten sich daher zwei

Kundschafter zum nachsten
Flecken auf, radebrechten sich
gestikulierend zu einer Auto-
werkstatt durch, machten ihre
Notlage verstandlich - und
klappten vor Uberraschung die

Kiefer runter: Eine Zindspule,

tschechischer Herkunft und ei-
gentlich fur den total-deutschen
VW gedacht, wurde in der Azur-
ri-Werkstatt genau passend fir
die Triumph prasentiert.

Der Originalspule hatten die
Wechseltemperaturen kalter
Regengiisse und vom Auspuff-
krimmer abgestrahlter Hitze
das Lebenslicht ausgeblasen.
So jedenfalls diagnostizierten

die Tester den Schaden, als bei
einer Nachtfahrt plétzlich der
rechte Auspuffkrimmer feurig
glihte und seltsame Drehzahl-
Eskapaden den Triumph-Fahrer
beunruhigten: ,Sooft ich das
Gas wegnahm, die Triumph rea-
gierte kaum und ging nicht unter
4000 Touren. In-der Dunkelheit
olten wir Kabelzlige, drehten an
den Leerlaufschrauben - alles
vergebens. Die Triumph lief und
lief und lief..."

Bastellésung: Diesen Schaden
.verantworten die Englander mit
einer geradezu peinlichen Ba-
stellésung. Die an sich richtige
Idee, mit Hilfe eines Druckaus-
gleichschlauches zwischen bei-
den Saugvergasern eine allzeit
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ausgeglichene Fiillung zu errei-
chen, wird hdchst leichtsinnig
durch simples Aufstecken der
Schlauchenden auf die jeweili-
gen Vergaserrohrchen verwirk-
licht.

Tester-Kommentar: ,Schein-
bar gibt es auf der Grinen In-
sel nur topfebene StralBBen, denn
unter dem EinfluB der Motor-
warme rutscht der Gummi-
schlauch bei jeder starkeren Er-
schitterung aus seiner unge-
sicherten Position. Warum ha-
ben die 'Triumphaner’ nur den
Groschen fur zwei Schlauch-
klemmen gespart!”

Bei der Test-Triumph floB da-
her zu viel Treibstoff in den
rechten Zylinder, wahrend der
linke zu mager erndhrt wurde.
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Die Folgen daraus: siehe oben!

DaB die Triumph schlieBlich
noch Schwierigkeiten mit einem
verklemmten Gaszug hatte,
wunderte keinen mehr. Solcher
Gleichmut ist um so verstand-
licher, als auch die BMW neben
ihren bereits erwahnten Start-
problemen (hobby 9/72) bei je-
dem Linkseinschlag des Lenkers
am gleichen Ubel krankte. Bei
der Triumph tat's ein Tropfen
Ol, bei der BMW beseitigte ein
Bindfaden die Spannung im
Bowdenzug.

Guzzi-Start: Beim Stichwort
‘Startprobleme’ beginnt aller-
dings die Testmannschaft noch
heute zu grinsen, wenn ihr das
entsprechende Ritual der Moto

bequem, aber schwer-
gewichtig zu fahren,
Drehzahimesser und
Tachometer in einem
Instrument vereinigt.

Triumph:

wendig, bester Sitz-
komfort, gut tberseh-
bare Rundinstrumente.

Guzzi einfallt: Uber einen De-
kompressionshebel wird die
Verdichtung zu Gunsten des
schwachlichen elektrischen An-
lassers herabgesetzt. Nachdem
der Kolben auf solche Art so
recht in Schwung gekommen
ist, soll der Motor durch Los-
lassen dieses Dekompressions-
hebels anspringen. Tatsachlich
sind aber je nach AuBentempe-
ratur drei bis vier der beschrie-
benen Versuche vonndten -
dann ist die Batterie am Ende.

Was dann folgt, macht die Fal-
cone nicht gerade zu einem be-
gehrenswerten Motorrad. Der
Kickstarter liegt zwar relativ
glinstig. Wer aber einmal ver-
sucht hat, einen Halbliter-Ein-
zylinder anzutreten, dirfte sich

Honda:

gute Sitzposition,
ubersichtliche Rund-
instrumente, Leiste fir
Anzeigeleuchten,
futuristische Scheiben-
bremse (rechts unten).

Moto Guzzi:

gute Sitzposition,
ubersichtliche Rund-
instrumente und
Anzeigeleuchten.

kraftiger Flliche nicht erwehren
konnen. So wird man sich letzt-
lich zum Anschieben entschlie-
Ben, weil dabei andere Leute
schwitzen und sich der Fahrer
auf weitere Schwierigkeiten
konzentrieren kann.

Diese Prozedur gehorte wéh-
rend des lItalien-Tests zum
taglich Bild, und sie wurde durch
eine Uberaus nasseempfindliche
Zindkerze - sie ragt vorne aus
dem liegenden Zylinder - und
den lastig klappernden Tank
vervollstandigt.

Die trotz ihrer 32 konkurrenz-
fahigen PS nicht iberragenden
Fahrleistungen wurden bei un-
serer Test-Guzzi durch eine
unsaubere Zindeinstellung re-
duziert. Jedenfalls schlugen aus

beiden Auspuffrohren die hellen
Flammen, sobald bei abgestell-
tem Motor ein brennendes
Streichholz in ihre Nahe geriet.

Technisches Niveau: Trotz sol-
chen Beweises fiir unkorrekte
Einstellung fie! der italienische
‘Hammer' (Tester-Slang) auf den
letzten Rang. Ohne das techni-
sche Niveau grundsatzlich zu
verurteiten, stieg keiner der Te-
ster befriedigt aus dem Sattel.

Moderne Technik beweist die
Honda mit ihrer Drehfreude, den
vier Zylindern und einer oben-
liegenden Nockenwelle am deut-
lichsten.

Unter demselben Aspekt liegt
die BMW mit ihrer sauberen
Traditionstechnik um eine Rei-
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fenbreite vor der ebenfalls sau-
beren Triumph, der es mehr an
konsequenter Verarbeitung als
am technischen Konzept man-
gelt.

Fahrleistungen: Die Fahrleistun-
gen sprechen ebenfalls eindeu-
tig fur die Honda, weil eine
Spitze von lber 175 km/h bei
gleichzeitig iberzeugender Be-
schleunigung (0-400 Meter in
etwa 14 Sekunden) keine der
Konkurrenten aufzuweisen hat.
Es dirfte wohl kaum ein Zutall
sein, daB fast jede vierte in den
USA verkaufte Maschine von
Honda stammt und auch im Mo-
torrad-begeisterten Frankreich
die durchweg dreh- und sprint-
starken Japaner weit vor den
Européern rangieren.

Die BMW und die Triumph
als Vertreter traditioneller Bau-
art liegen in ihren Fahrleistun-

gen fast gleichauf. wenn auch
die leichtere und um drei PS
starkere Triumph die Nase et-
was vorne hat. Beide schaffen
die Spitze um 160 km/h, aber
die Triumph beschleunigt etwas
besser (0-400 Meter in 155 Se-
kunden) als die BMW (0-400
Meter in knapp 16 Sekunden).

DaB die Guzzi mit ihrer ver-
haltenen Leistung wiederum an
Boden verliert, erstaunt kaum.
Die konkurrenzfahige Beschleu-
nigung (0-400 Meter in etwa 16
Sekunden) und die magere Spit-
ze um 140 km/h lassen auf ei-
nen (berraschenden Kraftever-
fall im oberen Drehzahlbereich
schliefen.

Fahreigenschaften: Dagegen er-
wiesen sich zum Thema Fahr-
eigenschaften und Sitzkomfort
alle vier Testmaschinen als 'be-
friedigend. Den Unterschied

machen Kleinigkeiten aus: bei
der Honda ein zu schwacher
Rahmen bei gleichzeitig guter
Sitzposition, bei der BMW die
etwas schwergewichtige Hand-
habung bei bester Sitzposition,
‘bei der Triumph die Wendigkeit
bei vorziiglicher Sitzposition und
bei der Guzzi die akzeptable
Abstimmung zwischen Gewicht
und Bauart bei gleichzeitig gu-
ter Sitzposition.

So fahrt bei den Testern die
Triumph in diesem Punkt an der
Spitze. Winzigste Unterschiede
und subjektive Einschatzung
markieren die weitere Rangfol-
ge Honda — Guzzi - BMW.

2uverlassigkeit: Was die Repa-
raturanfalligkeit angeht. liegen
grundsatzlich nur die Erfahrun-
gen der italienischen Testreise
vor — allerdings mit kraftiger
Aussage. Die Honda nahm. von

Elnen Modellprospekt belltoir\‘mt [hr von
Plasty Spielzeug GmbH + Co. KG.
6831 NeuluBheim, Postfach 80

so wurden diese Bomber genannt, wenn sie

[ ]
SCHRECKE" DER I-liFl'E mit ihrer Bombenlast aufflogen und den Him-
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mel verdunkelten. Mit AIRFIX (sprich Arfix) konnt ihr sie
w ZUsammen mit vielen anderen Modelien ganz friedlich
nachbauen. Originalgetreu im EinheitsmaBstab.
Fragt nach dem groBen AIRFIX-Programm ineu-
rem Spielwaren-oder Hobbyfachgeschaft, oder
in den Spielabteilungen der Kaufhauser.

Fragt auch nach dem groBen
AIRFIX- Katalog.

einem verbogenen Sitzbank-
schlissel abgesehen, jeden Ki-
lometer klaglos unter die Rader.
Die BMW zeigte sich vor allem
beim Starten von ihrer bayrisch-
ruppigen Seite. Die Triumph lie-
ferte ein Beispiel mangelhafter
Verarbeitung. Und die Guzzi be-
reitete ebenfalls fragwdrdige
Montierfreuden, obgleich der
Generalimporteur auf rund 200
Maschinen in seiner néachsten
Umgebung verweist, die pro-
blemlos fahren sollen.

Damit liegt auch unter diesem
Aspekt die Honda an der Spit-
ze, gefolgt von der BMW und
— weit abgeschlagen — von der
Triumph und der Guzzi.

Preisvergleiche: Solche Erfah-
rungen in ein Verhéltnis zum
Preis gesetzt, ist die Honda fur
5595 Mark zwar immer noch um
1100 Mark teurer als die mit

4495 Mark ebenfalls nicht billi-
ge BMW. Aber die Verkaufser-
folge bestatigen die japanische
Katkulation. Die Guzzi betrach-
ten wir angesichts ihrer unbe-
friedigenden Vorstellung fur
4395 Mark a'!s eindeutig zu teu-
er. Vor eine Kaufentscheidung
gestellt, wirden wir dann doch
noch die Triumph fir 4040 Mark
bevorzugen.

Fazit: Die Summe dieser Krite-
rien spricht daher fraglos fur
die Honda CB 500 als in nahezu
samtlichen Punkten lobenswer-
te Testmaschine. Mit einigem
Abstand folgt die BMW R 50/5,
die wegen threr guten Verar-
beitung an Boden gewinnt, aber
auf Grund der herben Fahrei-
genschaften auch wieder ein-
biaBt. Die Triumph Tiger Day-
tona war Gegenstand deutlichen
Tester-Mitleids: Bei mehr Zu-

verlassigkeit hatten sich die vor-
zuglichen Fahreigenschaften
ausgewirkt. So aber reicht's nur
fur Rang drei. Ahnliches gilt fur
die Moto Guzzi Falcone, die
zwar ihre gebremste Kraft han-
dikapte, aber auch wegen ihrer
unzuverlassigen Vorstellung zum
SchluBlicht degradiert wurde.

Im Sattel dieser beiden 'Aus-
fall-Maschinen’ blieb den Fah-
rern tatsachlich nichts anderes
Ubrig, als ihren Humor zu be-
wahren und trotzdem zu lachen.

Woran man einen lachenden
Motorradfahrer erkennt? An den
Fliegen zwischen den Zahnen.

Ob innen oder auBen, 0
glanzend oder matt -
relius bietet fir jeden
Anstnchuntergr&:nﬁﬂdas
) chtige.
relius Lacke und Farben J
machen den Selbst-
streicher zum Profi.
.. _relius-
weil sich Qualitat
bezahlt macht.

Gurter Rart
ISCHRE

Das relius-Anstrichsystem:
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