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Uck mal, Mami, ganz ohne 
Zähne", kalauerte nach ei· 

1er Gebiß-schüttelnden Test­
strecke ein Fahrer durch die 
lippen. Die überraschende Er­
<enntnis solcher Maschinen- und 
lAuskelprüfung gipfelt in der 
Feststellung, daß alle vier 500er 
ziemiich genau zur nationalen 
Mentalität ihrer Heimat passen. 

Die Hond. eB 500 charakte­
risiert mit sprintfreudiger Tech­
nik und geringfügigen Scharten 
im Testbild den stürmischen 
Fortschritt Japans. Positives Bei­
spiel sind die besten Fahrlei­
stungen aller vier Testlinge, 
während der zu schwache Rohr­
rahmen die Fahrfreude trübt. 

Die BMW R 50/5 als uriges 
Schwergewicht (fahrbereit et-
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wa 225 Kilo) ist ganz teutoni­
sche Vollkommenheit mit un­
überlegten und daher nicht im­
mer verzeihlichen Mängeln. Die 
traditionell nahezu perfekte Ver� 
arbeitung stand während der 
Testfahrt gegen dauernde Start� 
probleme. 

Die Triumph Tiger Daytona 
kennzeichnet den britischen Sinn 
für bezeichnend saubere Tech� 
nik, die viel besser sein könn­
te, würden sich die Insulaner 
zu modernen Verbesserungen 
entschließen. Lob verdienen be� 
ste Fahreigenschaften, die prä� 
zise Schaltung sowie die jedem 

- Wetter trotzende Startfreude. 
Scharfe Testkritik provozierten 
dagegen ständige Vergaser� und 
Zündellekte. 

BMW R 50/5 

Zweizylinder- Viertakt­
Boxermotor, 32 PS bei 
6400 U / min, 498 ccm, 
4 Gänge, Trocken­
gewicht: 205 kg, Spitze 
knapp 160 km/ho 

Triumph Tiger Daytona: 

Zeizylinder- Viertakt­
Motor, 35 PS bei 
7200 U/min, 490 ccm, 
4 Gänge, Trocken­
gewicht: 135 kg, 
Spitze knapp 160 km/ho 

Die Moto Guzzi Falcone 
schließlich entspricht ganz dem 
exotischen Temperament der 
Italiener, mit ausgefallener Tech� 
nik die Gefahr zwiespältiger Er� 
gebnisse zu beschwören. Von 
dem ungewöhnlichen Einzylin­
der-Prinzip einmal abgesehen, 
läßt die gesamte Abstimmung 
wenig Skepsis zu. Doch fort� 
gesetzte Zündungsprobleme so� 
wie mangelnde Laufruhe und 
Leistung zwangen den Daumen 
der Tester abwärts. 

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

Honda eB 500 Four: 

Vierzylinder- Viertakt­
Motor, 48 PS bei 9000 
U/min, 499 ccm, 
5 Gänge, Trocken­
gewicht: knapp 205 kg, 
Spitze über 175 km/h. 

Moto Guzzi Falcone: 

Einzylinder- Viertakt­
Motor, 32 PS bei 5000 
U / min, 499 ccm, 
4 Gänge, Trocken­
gewicht: 185 kg, 
Spitze knapp 140 km/ho 

Erfahrung auf den Küstenstra� 
ßen am süditalienischen Golf 
von Salerno. 

Internationales Abenteuer: 
Merkmal dieser SchJechtwetter� 
fahrt war der ständige Griff in 
den Werkzeug kasten. "Ich mag 
schon gar nicht mehr draufsit� 
zen", jammerte bereits am zwei� 
ten Tag der Triumph�Tester, als 
er nach anfangs undefinierbaren 
Zündaussetzern schließlich mit 
ausgeflippter Zündspule auf 
freier Strecke stecken blieb. 

Die Chancen, für ein engli­
sches Motorrad aus Deutsch� 
land mitten in der südlichen 
Dorflandschaft ein passendes 
Ersatzteil zu ergattern, schätz� 
ten wir denkbar schlecht ein. 

Mehr aus Neugierde am Ver­
such als von Optimismus getrie­
ben, machten sich daher zwei 
Kundschafter zum nächsten 
Flecken auf, radebrechten sich 
gestikulierend zu einer Auto­
werkstatt durch, machten ihre 
Notlage verständlich - und 
klappten vor überraschung die 
Kiefer runter; Eine Zündspule, 
tschechischer Herkunft und ei­
gentlich für den total-deutschen 
VW gedacht, wurde in der Azur­
ri-Werkstatt genau passend für 
die Triumph präsentiert. 

Der Originalspule hatten die 
Wechseltemperaturen kalter 
Regengüsse und vom Auspuff­
krümmer abgestrahlter Hitze 
das Lebenslicht ausgeblasen. 
So jedenfalls diagnostizierten 

die Tester den Schaden, als bei 
einer Nachtfahrt plötzlich der 
rechte Auspuffkrümmer feurig 
glühte 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 
ölten wir Kabelzüge, drehten an 
den Leerlaufschrauben - alles 
vergebens. Die Triumph lief und 
lief und lief . . .  " 

Bastellösung: Diesen Schaden 
,verantworten die Engländer mit 
einer geradezu peinlichen Ba­
stellösung. Die an sich richtige 
Idee, mit Hilfe eines Druckaus­
gleichschlauches zwischen bei� 
den Saugvergasern eine allzeit 
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ausgeglichene Füllung zu errei­
chen, wird höchst leichtsinl")ig 
durch simples Aufstecken der 
Schlauchenden auf die jeweili­
gen Vergaserröhrchen verwirk­
licht. 

Tester-Kommentar: "Schein­
bar gibt es auf der Grünen In­
sel nur topfebene Straßen, denn 
unter dem Einfluß der Motor­
wärme rutscht der Gummi­
schiauch bei jeder stärkeren Er­
schütterung aus seiner unge­
sicherten Position. Warum ha­
ben die· 'Triumphaner' nur den 
Groschen für zwei Schlauch­
klemmen gespartl " 

Sei der Test-Triumph floß da­
her zu viel Treibstoff in den 
rechten Zylinder, während der 
linke zu mager ernährt wurde. 
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Die Folgen daraus: siehe oben I 
Daß die Triumph schließlich 

noch Schwierigkeiten mit einem 
verklemmten Gaszug hatte, 
wunderte keinen mehr. Solche ... 
Gleichmut ist um so verständ­
licher, als auch die BMW neben 
ihren bereits erwähnten Start­
problemen (hobby 9/72) bei je­
dem Linkseinschlag des Lenkers 
am gleichen übel krankte. Bei 
der Triumph tat's ein Tropfen 
01, 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 

BMW: 

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

Triumph: 

wendig, bester Sitz­
komfort, gut überseh­
bare Rundinstrumente, 

Guzzi einfällt: Ober einen De­
kompressionshebel wird die 
Verdichtung zu Gunsten des 
schwächlichen 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. Tatsächlich 
sind aber je nach Außentempe­
ratur drei bis vier der beschrie­
benen Versuche vonnöten -
dann ist die Batterie am Ende. 

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

Honda: 

gute Sitzposition, 
übersichtliche Rund­
instrumente, Leiste für 
Anzeigeleuchten, 
futuristische Scheiben­
bremse (rechts unten). 

Moto Guzzi: 

gute Sitzposition, 
übersichtliche Rund­
instrumente und 
Anzeigeleuchten. 

Kräftiger Flüche nicht erwehren 
können. So wird man sich letzt­
lich zum Anschieben entschlie­
ßen, weH dabei andere Leute 
schwitzen und sich der Fahrer 
auf weitere Schwierigkeiten 
konzentrieren kann. 

Diese Prozedur gehörte wäh­
rend des Italien-Tests zum 
täglich Bild, und sie wurde durch 
eine überaus nässeempfindlIche 
Zündkerze - sie ragt vorne aus 
dem liegenden Zylinder - und 
den lästig klappernden Tank 
vervollständigt. 

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

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

Technisches Niveau: Trotz sol· 
ehen Beweises für unkorrekte 
Einstellung fiel der italienische 
'Hammer' (Tester-Slang) auf den 
letzten Rang. Ohne das techni­
sche Niveau grundsätzlich zu 
verurteilen, 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 für die Honda, weil eine 
Spitze von über 175 km/h bei 
gleichzeitig überzeugender Be­
schleunigung (0-400 Meter in 
etwa 14 Sekunden) keine der 
Konkurrenten aufzuweisen hat. 
Es dürfte wohl kaum ein Lutall 
sein, daß fast jede vierte in den 
U�A verkaufte Maschine von 
Honda stammt und auch im Mo­
torrad-begeisterten Frankreich 
die durchweg dreh- und sprint- • 

gen fast gleichauf, wenn auch 
die leichtere und um drei PS 
stärkere 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 15.5 Se· 
kunden) als die BMW (0·400 
Meter in knapp 16 Sekunden). 

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

starken Japaner weit vor den Fahreigenschaften: Dagegen er-
Europäern rangieren. wiesen sich zum Thema Fahr-

Die BMW und die Triumph eigenschaften und Sitzkomfort 
als Vertreter traditioneller Bau- alle vier Testmaschinen als 'be-
art liegen in ihren Fahrleistun- friedigend'. Den Unterschied 

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

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

Zuverlässigkeit: Was die Repa­
raturanfälligkeit angeht. liegen 
grundsätzlich nur die Erfahrun­
gen der italienischen Testreise 
vor - allerdings mit kräftiger 
Aussage. Die Honda nahm, von 

LU 
so wurden diese Bomber genannt, wenn sie 

DER F I E mit ihrer Bombenlast aufflogen und den Him-
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AIRFIX 

mel verdunkelten. Mit AIRFIX (sprich Arfix) könnt ihr sie 
zusammen mit vielen anderen Modellen ganz friedlich 

-:";;;...,;i�� nach bauen. Originalgetreu im Einheitsmaßstab. 

, " 

nach dem großen AIRFIX-Programm in eu­
Spielwaren-oder Hobbyfachgeschäft, oder 

in den Spielabteilungen der Kaufhäuser. 
Fragt auch nach dem großen 

AIRFIX- Katalog. 

Einen Modellprospekt bekommt Ihr yon 
Plasty Spielzeug GmbH + Co. KG. 6831 Neulu8helm, Postfact111O 

einem verbogenen Sitzbank­
schlüssel abgesehen, jeden Ki­
lometer klaglos unter die Räder. 
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 fragwürdige 
Montierfreuden, obgleich der 
Generalimporteur auf rund 200 
Maschinen in seiner nächsten 
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 Verhältnis zum 
Preis gesetzt. ist die Honda für 
5595 Mark zwar immer noch um 
1100 Mark teurer als die mit 

4495 Mark ebenfalls nicht billi­
ge BMW. Aber die Verkaufser­
folge bestätigen die japanische 
Kalkulation. Die Cuzz; betrach­
ten wir angesichts ihrer unbe­
friedigenden Vorstellung für 
4395 Mark als eindeutig zu teu­
er. Vor eine Kaufentscheidung 
gestellt, würden wir dann doch 
noch die Triumph für 4040 Mark 
bevorzugen. ' 

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

verlässigkeit hätten sich die vor­
züglichen Fahreigenschaften 
ausgewirkt. So aber reicht's nur 
für Rang drei. Ähnliches gilt für 
die Moto Guzzi Falcone, die 
zwar ihre gebremste Kraft han­
dikapte, aber auch wegen ihrer 
unzuverlässigen Vorstellung zum 
Schlußlicht degradiert wurde. 

Im Sattel dieser beiden 'Aus­
fall�Maschinen' blieb den Fah­
rern tatsächlich nichts anderes 
übrig, als ihren Humor zu be­
wahren und trotzdem zu lachen. 

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