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Wie man den reinen, puren Fahrgenuss auf der LandstraBe
am intensivsten erlebt, dariiber herrscht bei den euro-
paischen Herstellern weitgehend Einigkeit: aufrecht, unver-
kleidet, mit ausgebreiteten Armen. Und mit zwei Zylindern.
Die Auswahl an Konzepten ist groB. Wer bietet was?
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Bei aller Sportlichkeit bietet die Tuono auch praktische Dinge wie
Gepackhaken [unten links). Oder feine Details wie die per Exzenter
einstellbaren FuBhebel {unten rechts). Der Karbon-Abweiser soll
verhindern, dass man bei einem Sturz in die Klauen des Ketten-
blattes gerit. Er ist wie die Aufnahme-Rollen fiir den Heckstinder
Erbgut ihrer Abstammung von der Superbike-Schwester Mille
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Mir san mir: BMW halt dem mehrteiligen Blinkerschalter die Treue [oben).
- Dafiir hat die R 1200 R als Einzige ein Handrad zum Einstellen der Feder-
vorspannung (unten). Kein wirklicher Ram-Air-Effekt, versorgt die Airbox
aber mit kithler Ansaugluft: Ansaugschnorchel unter dem Tank [rechts)

Von Andreas Bildl; Fatos: fact [2), KUnstle

Eigentlich erstaunlich. Normalerweise
ist keine Nische so klein, dass die
japanischen Hersteller nicht ein passendes
Modell hineinschieben. Nur die Spezies
der zweizylindrigen LandstraBenbrenner,
unverkleidet, ein wenig puristisch und mit
einem Schuss Raffinesse, eben flr Auge
und Herz, die haben Nippons Séhne
kampflos den europaischen Manufakturen
Uberlassen. Die nutzen diese Gelegen-
heit weidlich und haben flr so ziemlich
jeden Geschmack etwas im Programm.
Von sportlich bis kommaod, von fetzig und
exotisch bis bodenstandig. Ein herrlicher
Facettenreichtum, der sich prachtig bei
einer Herbstausfahrt an einem milden,
sonnigen Oktobertag auskosten lasst.

Wer sportliche Ambitionen hegt, sich
nicht nur dem Rausch der Farben, sondern
vor allem dem Rhythmus der Kurven hin-
geben will, dem durfte die Aprilia Tuono
1000 R Factory geschliffen kommen. lhrer
Abstammung von der Mille verdankt sie
neben der gediegenen Verarbeitung Fahr-
werk und Bremsen. Und natirlich den
Motor, der flr den Einsatz in der Tuono mit
groBeren Auslassventilen und neuem Map-
ping versehen wurde. Aber sie erbte auch
verdammt hoch montierte Rasten. Immer-
hin geben sie aufgrund ausgepragter Riffe-
lung perfekten Halt. In Verbindung mit der
flachen Lenkstange ergibt das eine nicht
wirklich harmonische Sitzposition. Doch
liegen die ersten flott abgespulten Kurven
hinter einem, tritt das in den Hintergrund.
Weil man inzwischen voll damit be-
schaftigt ist zu genieBen, was die Tuono
fahrwerksseitig im Repertoire hat. Ratten-
scharfes Einlenken beispielsweise. Enorm
leichtfiiBig klappt die Italienerin in Schrag-
lage und lasst sich ebenso leicht auf Kurs
halten. So flutschen Kurven fast von selbst.
In puncto Handlichkeit macht der Aprilia in
diesem Feld niemand etwas vor.

AuBerdem zieht die Tuono ihre Bogen
wie mit dem Zirkel geschlagen, liegt satt
und Uberaus stabil. Enge Ecken, schnelle
Radien, die Tausender knallt mit unglaub-
licher Prazision hindurch. Da schlagen die
Sportler-Gene der Mille voll durch. Das gilt
allerdings auch bei der Fahrwerksabstim-
mung. Neben Karbon-Verkleidungsteilen
und OZ-Schmiederadern adeln edle Ohlins-
Federelemente die Tuono zur ,Factory®.
Die Schweden-Dampfer — allen voran die
Gabel — saugen zwar formlich jede noch so
kleine Asphaltrunzel in sich auf und bieten
einen weiten Einstellbereich. Aber speziell
das Federbein ist ziemlich straff ab-
gestimmt und reicht selbst mit weit ge-
offneter Druckstufe harte Kanten ziemlich
deutlich an den Fahrerhintern weiter.

Alles vergeben und vergessen, auch die
schwergangige Kupplung und das harzige
Getriebe, sobald sich Kurve an Kurve reiht
und die Tuono flink wie ein Wiesel {iber den
Asphalt tanzelt. Befeuert von einem Motor,
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Die Hohenverstellung der Schubstrebe und der Einstellring der Zugstufe
liegen fast unerreichbar in den Tiefen der Schwinge (unten links). Die beinahe
digital zupackende Bremse und die viel zu weiche Gabel harmonieren nicht
miteinander (ganz unten links). An einen Skistiefel erinnert die Schnalle zur
Arretierung des Tanks, Tradition bei den Monstern

Monster S4R
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Hinter dem Bugspoiler verbirgt sich die Batterie und ein Teil der Elektrik
{ganz oben links). Netter Service: Fahrwerkseinstellungen fiir verschiedene
Einsatzzwecke unter der Sitzbank (oben links). Sehr praktisch: Schaurohr
zur Olkontrolle am Oltank der Trockensumpf-Schmierung [rechts)

der seine Abstammung von einem Sport-
ler ebenfalls nicht leugnen kann. Gierig
auf Drehzahlen, mit knackigem Antritt ab
7000/min und nicht minder kernigem Ge-
brull. Der Wermutstropfen: In der ersten
Halfte des Drehzahlbandes, die fiur ent-
spannt-flottes Vorankommen wichtig ware,
wirkt der 60-Grad-V2 auch wegen der
langen Ubersetzung ziemlich mide. Und
lasst standesgemaBen Bums nach wie vor
vermissen. AuBerdem ist die harsche Gas-
annahme in engen Kehren nicht jeder-
manns Sache. Diesbeziglich kénnte die
gediegene ltalienerin noch etwas Fein-
schliff vertragen. Zumal sie mit gemesse-
nen 129 PS deutlich hinter ihrer angegebe-
nen Spitzenleistung (139 PS) zurlickbleibt.
Das Schielen nach maximaler PS-
Ausbeute ist nun gar nicht das Ding der
BMW R 1200 R. Léassiges Kurvenschwin-
gen schon eher. Klar, hoher Lenker, breite
Sitzbank, menschenwirdig positionierte
Rasten — die BMW ist ein heifer Kandidat
fiir Komfortsuchende. Der Telelever hobelt
fast jede Bodenwelle glatt, und die Feder-
elemente sind soft abgestimmt. Hinten
eigentlich schon zu kommod, denn die
weiche Feder muss beinahe vollstandig
vorgespannt werden. Der Boxer zerrt be-
reits ab 2000 Umdrehungen kraftvoll vor-
an, geht auBerdem angenehm weich ans
Gas. Schaltfaules Cruisen ist folglich kein
Problem. Eben typisch BMW, komfortabel,
entspannt, gemdtlich. Schublade zu, fertig.
Eben nicht. Denn die BMW kann auch
richtig zligig. Trotz der etwas betulichen
Sitzhaltung. Die vollgetankt immerhin
232 Kilogramm schwere Bayerin schwingt
namlich Uberraschend lassig durch Kurven
und bendtigt nur fiir groBere Schraglagen
etwas mehr Nachdruck. Wohl sorgen
Stolperfallen im Asphalt beim gestreckten
Galopp mangels Druckstufendampfung fur
ordentlich Bewegung im Gebélk. Und
bei engagiert angegangenen Schraglagen-
wechseln versinken Rickmeldung sowie
Lenkprazision vollends in der schwammig-
weichen Fahrwerksabstimmung. Dennoch
lasst sich die BMW unglaublich einfach
und stressfrei flott bewegen. Dazu facht
der Boxer ab 5000/min das Feuer im
Kesselraum noch mal ordentlich an und
kurbelt mit enormem Elan hinauf bis
7900/min, wo ihn der Begrenzer stoppt. Da
arbeitet man sich ziigig durch die einzel-
nen Gangstufen. Zumal sich die Zahnrad-
Paare erfreulich leicht sortieren lassen.
Souverédn auch, was die ABS-bewehr-
ten Teilintegral-Stopper leisten. Allerdings
ist ihre Feindosierung noch immer nicht der
Weisheit letzter Schluss. Erst nach einem
relativ langen, teigigen Hebelweg packen
die Vierkolbenzangen zu. Dann aber richtig.
Fast schon brutal gehen die Radial-
Zangen der Ducati Monster S4R zu Werke.
Wuchtig wie der Prankenhieb eines Grizzly
langen die Brembos hin — und das blitz-
artig bereits bei der kleinsten Beriihrung
des Bremshebels. Auf der Rennstrecke
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mit Sicherheit der Hammer. Im Alltags-
betrieb jedoch fast zu viel des Guten, fiir
die labberig abgestimmte Gabel sowieso.
Die taucht unter der Wucht der Brems-
wirkung ganz tief ab. Langt man in Schrag-
lage im Schreck etwas zu heftig hin,
stellt sich die Fuhre vehement auf. Selbst
eine komplett geschlossene Druckstufe
bringt kaum nennenswerte Linderung, ver-
schlechtert indes das nur durchschnittliche
Ansprechverhalten der Showa-Gabel, die in

Kurven auf Bodenwellen zum Wegtrampeln
neigt. Immerhin etwas straffer agiert das
Federbein, doch wirklich knackige Stabi-
litdat und Prazision beim Raubern {ber on-
dulierte StraBenbelédge sind so nicht drin.
Schade, denn die Gitterrohr-Fahrwerke
der Bologneser sind ja fur ihre Steifigkeit
und Prazision bekannt. Und Handling, Ein-
lenkverhalten sowie Aufstellmoment der
mit leichten Schmiederadern und Michelin
Pilot Power bestiickten S4R gehen durch-

Das Federbein ist voll einstellbar, doch zu weich abgestimmt (oben links).
SparmaBnahmen: simple Bremspumpe, wie sie bereits zu Beginn der
Neunziger zum Einsatz kam, und nicht einstellbare Gabel [rechts). Eindrucks-
voll dagegen die méachtige Dreifachklemmung der unteren Gabelbriicke
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aus in Ordnung. Vor allem aber sitzt in dem
herrlich feuerrot lackierten Chassis ein
echter Knaller von Motor.

Ein begnadetes Superbike-Triebwerk,
dieser Testastretta-Twin. Gut, unter 3000/
min braucht er ein sensibles Handchen,
darliber hangt er knackig am Gas, lauft sei-
dig und sahnig und dreht wie eine Furie.
Bei 7000/min ist es, als gieBe man Ol ins
Feuer. Die Tonlage wechselt in ein furioses
Crescendo, der Twin stlirmt wie entfesselt
davon, begleitet von wolllistigem Roéhren.
Das breite Drehzahlband, diese Drehfreude
— geil. Obwohl die schwergangige Kupp-
lung ein Rickfall in die friihen 90er Jahre
ist, als die schauerlich rasselnden Trocken-
kupplungen der ersten 916 mit Catcher-
Griff gebandigt werden wollten. Ansonsten
ist die S4R in bester Familientradition eine
waschechte Monster. Was fiir die saubere
Verarbeitung ebenso gilt wie fur die
lang gestreckte, durch den niedrigen, nach
unten gekropften Lenker etwas eigenwillig
anmutende Sitzposition.

Eigenwillig? Trifft noch mehr auf die
KTM 990 Super Duke zu. Zumindest auf
das kantige Design. Die Sitzposition ist
dagegen - bis auf die Uberharte Sitzbank -
einfach genial. Natrlich sitzt man in luf-
tiger Hohe. Aber schon dicht am klasse
gekropften Lenker, der in optimaler Hohe
und Entfernung auf die Fahrerhande wartet.
Und die Rasten sind angenehm tief und
weit hinten montiert. Keine bettet ihren
Dompteur so aggressiv. Wo bitte geht's
zur nachsten Kurve? Die Super Duke will
brennen. Vielleicht nicht ganz so quirlig wie
die Tuono, gleichwohl enorm handlich.




DATEN

APRILIA
TUOQNO 1000 R
FACTORY

DUCATI
MONSTER S4R

KTM
990 SUPER
DUKE

MOTO
MORINI 9%

B Motor: wassergekiihlter Zweizylinder-Vier-
takt-60-Grad- V-Motor, zwei Ausgleichswellen,
je zwei oben liegende, zahnrad-/kettengetrie-
bene Nockenwellen, vier Ventile pro Zylinder,
TassenstdBel, Trockensumpfschmierung, Ein-
spritzung, @ 57 mm, geregelter Katalysator,
Lichtmaschine 500 W, Batterie 12 V/10 Ah,
hydraulisch betdtigte Mehrscheiben-Olbad-
kupplung, Sechsganggetriebe, O-Ring-Kette.

Bohrung x Hub 97,0 x 67,5 mm
Hubraum 998 cm?
Verdichtungsverhaltnis 11.8:1
Nennleistung

102,0 kW (139 PS) bei 9500/min
Max. Drehmoment 107 Nm bei 8500/min

M Motor: luft-/dlgekihlter Zweizylinder-Vier-
takt-Boxermotor, eine Ausgleichswelle, je eine
hoch liegende, kettengetriebene Nockenwelle,
vier Ventile pro Zylinder, TassenstoBel, StoB-
stangen, Kipphebel, Nasssumpfschmierung,
Einspritzung, @ 47 mm, geregelter Katalysa-
tor, Lichtmaschine 600 W, Batterie 12 V/14
Ah, hydraulisch betatigte Einscheiben-Tro-
ckenkupplung, Sechsganggetriebe, Kardan.

Bohrung x Hub 1010 x 73.0 mm
Hubraum 1170 cm?
Verdichtungsverhaltnis 12,01
Nennleistung

80,0 kW (109 PS) bei 7500/min
Max. Drehmoment 115 Nm bei 6000/min

M Motor: wassergekihlter Zweizylinder-Vier-
takt-90-Grad-V-Motor, je zwei oben liegende,
zahnriemengetriebene  Nockenwellen, vier
Ventile pro Zylinder, desmodromisch betatigt,
Nasssumpfschmierung, Einspritzung, @ 50
mm, geregelter Katalysator, Lichtmaschine
520 W, Batterie 12 V/10 Ah, hydraulisch betd-
tigte Mehrscheiben-Trockenkupplung, Sechs-
ganggetriebe, 0-Ring-Kette.

Bohrung x Hub 100,0 x 63,5 mm
Hubraum 997 cm?
Verdichtungsverhaltnis 11,41

Nennleistung
89.0 kW (121 PS) bei 9500/min

Max. Drehmoment 104 Nm bei 7500/min

M Motor: wassergekiihlter Zweizylinder-Vier-
takt-75-Grad-V-Motor, Kurbelwelle quer lie-
gend, je zwei oben liegende, kettengetriebene
Nockenwellen, vier Ventile, TassenstoBel, Tro-
ckensumpfschmierung, Einspritzung, @ 48
mm, geregelter Katalysator, Lichtmaschine

. 450 W, Batterie 12 V/11 Ah, hydraulisch betd-

tigte Mehrscheiben-Olbadkupplung, Sechs-
ganggetriebe, O-Ring-Kette.

Bohrung x Hub 101.0 x 62,4 mm
Hubraum 1000 cm?
Verdichtungsverhaltnis 11,51

Nennleistung
88,0 kW (120 PS) bei 9000/min
Max. Drehmoment 100 Nm bei 7000/min

W Motor: wassergekihiter Zweizylinder-Vier-
takt-87-Grad-V-Motor, je zwei oben liegende,
zahn-rad-/kettengetriebene Nockenwellen, vier
Ventile pro Zylinder, TassenstoBel, Einsprit-
zung, @ 54 mm, geregelter Katalysator, Licht-
maschine 460 W, Batterie 12 V/14 Ah, hydrau-
lisch betdtigte Mehrscheiben-Qlbadkupplung,
Sechsganggetriebe, Kette.

Bohrung x Hub 107.0 x 66,0 mm
Hubraum 1187 cm?
Verdichtungsverhdltnis 12.5:1

Nennleistung
86,0 kW (117 PS) bei 8500/min

Max. Drehmoment 102 Nm bei 6500/min

Schadstoffwerte (Homologation) in g/km
Euro 3 €0 1,320/ HC 0,180/ NOy 0.063

B Fahrwerk: Briickenrahmen aus Aluminium,
Upside-down-Gabel, @ 43 mm, verstellbare
Federbasis, Zug- und Druckstufendampfung,
Zweiarmschwinge aus Aluminium, Zentralfe-
derbein mit Hebelsystem, verstellbare Feder-
basis und Zugstufendampfung, Doppelschei-
benbremse vorn, @ 320 mm, Vierkolben-Fest-
sattel, Scheibenbremse hinten, @ 220 mm,
Zweikolben-Festsattel.

Alu-Schmiederader 3.50x17;6.00 x 17
Reifen 120/70 ZR 17; 180/55 ZR 17
Bereifung im Test Pirelli Super Corsa Pro

Schadstoffwerte (Homologation) in g/km
Euro 3 C0 0,455/ HC 0,135 / NOx 0,027

M Fahrwerk: Tragender Motor-Getriebe-Ver-
bund, ldngslenkergefiihrte Telegabel, @ 35
mm, Zweigelenk-Einarmschwinge aus Alumi-
nium, Zentralfederbein, direkt angelenkt, ver-
stellbare Federbasis und Zugstufendampfung,
Doppelscheibenbremse vorn, @ 320 mm,
Vierkolben-Festsdttel, Scheibenbremse hin-
ten, @ 265 mm, Doppelkolben-Schwimmsat-
tel, Teilintegral-Bremssystem mit ABS.
Alu-Gussrader 350x17: 5.50 x 17
Reifen 120/70 ZR 17; 180/55 ZR 17
Bereifung im Test  Continental Road Attack,
vorn ,Z°, hinten ,C*

Schadstoffwerte (Homologation) in g/km
Euro 3 C0 1,215/ HC 0,182 / NOx 0,007

M Fahrwerk: Gitterrohrrahmen aus Stahl,
Motor mittragend, Upside-down-Gabel, @ 43
mm, verstellbare Federbasis, Zug- und Druck-
stufendampfung, Einarmschwinge aus Alu-
minium, Zentralfederbein mit Hebelsystem,
verstellbare Federbasis, Zug- und Druckstu-
fendampfung, Doppelscheil.enbremse vorn,
@ 320 mm, Vierkolben-Festsattel, Scheiben-
bremse hinten, @ 245 mm, Zweikolben-Fest-

sattel.
Alu-Gussrader 3.50 x17;5.50x 17
Reifen 120/70 ZR 17: 180/55 ZR 17

Bereifung im Test Michelin Pilot Power

Schadstoffwerte (Homologation) in g/km
Euro 3 C0 0,996/ HC 0,140 /NOy 0,120

M Fahrwerk: Gitterrohrrahmen aus Stahl,
Motor mittragend, Upside-down-Gabel, @ 48
mm, verstellbare Federbasis. Zug- und Druck-
stufenddmpfung, Zweiarmschwinge aus Alu-
minium, Zentralfederbein, direkt angelenkt,
verstellbare Federbasis, Zug- und Druckstu-
fenddmpfung, Doppelscheibenbremse vorn,
@ 320 mm, Vierkolben-Festsattel, Scheiben-
bremse hinten, @ 240 mm, Einkolben-
Schwimmsattel.

Alu-Gussrader 3.50x%17,5.50x%x 17
Reifen 120/70 ZR 17; 180/55 ZR 17
Bereifung im Test Pirelli Diablo

Schadstoffwerte (Homologation) in g/km
Euro 3 C0 0,758 / HC 0,166 / NOx 0,044

W Fahrwerk: Gitterrohrrahmen aus Stahl,
Motor mittragend, Upside-down-Gabel, @ 50
mm, Zweiarmschwinge aus Aluminium,
Federbein, verstellbare Federbasis, Zug- und
Druckstufendampfung, Doppelscheibenbrem-
se vorn, @ 320 mm, Vierkolben-Festsattel,
Scheibenbremse hinten, @ 220 mm, Zweikol-
ben-Festsattel.
Speichenrader mit Stahlfelgen
350x17;:550x%17

Reifen 120/70 ZR 17; 180/55 ZR 17
Bereifung im Test

Pirelli Phantom Sportscomp

M MaBe und Gewichte: Radstand 1410 mm,
Lenkkopfwinkel 65,0 Grad, Nachlauf 104 mm,
Federweg v/h 120133 mm, Sitzhihe* 840
mm, Gewicht vollgetankt® 206 kg, Zuladung”*
194 kg, Tankinhalt/Reserve 18,0/4,0 Liter.

Garantie vier Jahre
Service-Intervalle alle 10000 km
Preis inkiusive Nebenkosten 13259 Euro

M MaBe und Gewichte: Radstand 1495 mm,
Lenkkopfwinkel 62,9 Grad, Nachlauf 119 mm.
Federweg w/h 120/140 mm, Sitzhohe® 820
mm, Gewicht vollgetankt* 232 kg, Zuladung*
218 kg, Tankinhalt/Reserve 18,0/3,0 Liter,

Gewihrleistung 2wei Jahre
Mobilitdtsgarantie ein Jahr
Service-Intervalle alle 10000 km
Preis 11200 Euro
Preis Testmotorrad** 12640 Euro
Nebenkosten 262 Euro

M MaBe und Gewichte: Radstand 1440 mm,
Lenkkopfwinkel 66,0 Grad, Nachlauf 94 mm,
Federweg v/h 130/ 148 mm, Sitzhdhe* 820
mm, Gewicht vollgetankt* 206 kg, Zuladung*
184 kg, Tankinhalt/Reserve 15,0/3,5 Liter.

Garantie zwei Jahre
Service-Intervalle alle 12000 km
Farben Silber/Rot, Rot
Preis 11995 Euro
Nebenkosten 250 Euro

@ MaBe und Gewichte: Radstand 1438 mm,
Lenkkopfwinkel 66,5 Grad, Nachlauf 103 mm,
Federweg w/h 135/ 160 mm, Sitzhdhe* 850
mm, Gewicht vollgetankt* 199 kg, Zuladung*
181 kg, Tankinhalt 15,0 Liter.

Garantie zwei Jahre
Service-Intervalle alle 7500 km
Farben Orange, Schwarz, Titanium
Preis 11998 Euro
Nebenkosten zirka 248 Euro

M MaBe und Gewichte: Radstand 1470 mm,
Lenkkopfwinkel 65,5 Grad, Nachlauf 100 mm,
Federweg v/h 150/ 150 mm, Sitzhohe* 815
mm, Gewicht vollgetankt* 222 kg, Zuladung*
173 kg, Tankinhalt/Reserve 20,8/3,0 Liter.

Garantie zwei Jahre
Service-Intervalle alle 10000 km
Farben Rot, Schwarz
Preis 11395 Euro
Nebenkosten 250 Euro

*MOTORRAD-Messungen; ** inklusive ABS (1050 Euro), Heizgriffe (130 Euro), Blinkergliser wsiB (35 Euro), Windschild (165 Euro)

www.motorradonline.de
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Gierig lasst sich das kantige Gerat um
die Ecken treiben. Flhrt beim Raubzug
Uber verschlungene Trassen piekfein ab-
gestimmte Federelemente ins Feld. Erdig-
straff, ohne Ubertriebene Harte, mit glas-
klarer Riickmeldung von der Fahrbahn und
erstklassig ausbalanciert. Lastige Kippe-
ligkeiten oder Aufstellen auf Bodenwellen
hat sich die KTM Super Duke weitest-
gehend abgewohnt. Da ist es eine Lust,
nur so in die Kurven hineinzufetzen, bis
zum Scheitel auf der Bremse und dann
mit Schmackes wieder hinaus. Die kon-
ventionell verschraubten Vierkolbenbrems-
zangen packen kaum weniger brachial zu
als die der Ducati, lassen sich aber un-
gleich feiner dosieren. Enorm hilfreich an-
gesichts der latent vorhandenen Stoppie-
Neigung der KTM.

Und es bremst nicht nur gewaltig,
sondern marschiert auch zlnftig voran.
Weniger unter 5000/min, hier halt sich
der 75-Grad-V2 noch etwas zuriick, die
ersten, allerdings recht durstigen Super
Duke waren da spritziger. Darliber geht die
Post ab, schnalzt die 990er vehement vor-
warts. Sie minzt die praxisgerecht kurze
Ubersetzung und das niedrigste Gewicht
im Feld in enormen Vorwértsdrang und an-
sehnliche Wheelies um. Der Uber-Herzog
ist bezliglich FahrspaB ganz vorne mit
dabei. Nur sollte man schon der Kette zu-
liebe speziell in den groBen Gangen den
Bereich unter 3000/min groBrdaumig umge-
hen. Trotz der feinen Gasannahme.

Funbike, komfortabler Roadster, Sport-
ler im StraBen-Dress - alles bei den zwei-
zylindrigen Naked Bikes vorhanden. Wo
reiht sich da die neue Moto Morini 9% ein?
Die stilvollen Speichenrader, der hochge-
zogene Auspuff, dazu der hohe, enorm
breite Lenker in Kombination mit leger
angebrachten Rasten und tiefer Sitzmulde
weisen in Richtung Scrambler. Gemacht
fir das gemiitliche Wandern Uber die
Lande. Die zierliche Maschine wirkt filigran
und leicht. Was die Waage nicht bestatigt.
222 Kilogramm vollgetankt, nur die BMW

wiegt noch mehr. Stahlschwinge und -fel-
gen fordern ihren Tribut. AuBerdem zeugen
Details wie die nicht einstellbare Gabel
vom Bestreben, die Kosten niedrig zu hal-
ten. Die Wertigkeit der Morini-Schwester
Corsaro erreicht die 9% nicht. Immerhin
tragt sie den gleichen kurzhubigen 1200er.
Wenn auch ohne Anti-Hopping-Kupplung.
Dafiir mit engeren Ansaugwegen, ge-
anderten Steuerzeiten sowie passendem
Mapping auf geringere Spitzenleistung und
noch mehr Durchzug getrimmt.

Aber jede Ausfahrt beginnt mit dem
Starten. Da hatten die ersten Morini noch
so ihre Probleme. Die sind nun so gut wie
ausgemerzt. Schwer &chzend zieht der
Servo-Anlasser zwei-, dreimal die Kurbel-
welle durch, dann entfachen die Flamm-
fronten zuverlassig das Feuer in den
beiden Brennrdumen. Nur gelegentliches
Patschen oder Sprotzen kiindet anfangs
noch von der Warmlaufphase. Dann grum-
melt der Morini-V-Zweizylinder satt und
behaglich vor sich hin.

Der Pilot flihlt sich nicht minder wohl,
denn hinter dem mordsbreiten Lenker
thront es sich richtig lassig, allerdings ein
wenig inaktiv. Manchmal hinderlich, weil
die 9% nicht nur gemutlich, sondern auch
richtig flott ums Eck biegen kann. Dank
der Lenkstange lasst sich die Morini mit
wenig Kraftaufwand von einer Schréaglage
in die nachste schwenken. Die Bodenfrei-
heit ist enorm, und die Pirelli Phantom
Sportscomp mit ihrem Retro-Profil spen-
den zeitgemaBen Grip. Also alles in Butter.

Zumindest solange die Asphaltdecke
halbwegs glattgezogen ist. Dann passen
Lenkprazision, Neutralitdit und Stabilitat
durchaus. Ausgelutschte Fahrbahnen brin-
gen die zu weich geddmpften Federele-
mente aus dem Tritt. Hinten muss die

Feder fast vollstandig vorgespannt wer-
den. Und beim zackigen Ritt durch das
Winkelwerk verwassert die hecklastige
Gewichtsverteilung, die der aufrecht und
weit hinten sitzende Fahrer noch verstéarkt,
die Zielgenauigkeit.

" KTM: Die Zweiarm-Alu-Schwinge

" Morini: Die

Aprilia: kunstvoll geschweilite
und sehr steife und ebenso schine
Aluminium-Bananenschwinge

BMW: Die Kardan-Einarmschwin-
ge stiitzt sich ohne Umienkung
iiber ein Zentralfederbein ab

Ducati: nicht minr kII
geschwungene Gitterrohr-
Einarmschwinge mit Umlenkung

stiitzt sich iber ein direkt
angelenktes PDS-Federbein ab

Stahischwinge,eben-
falls ohne Umlenkung, tragt
das Federbein am rechten Holm
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Das Cockpit der Tuono stammt
von der Mille und verfigt
sogar uber einen Schaltblitz

Etwas eigenwillig glm a-
log-instrumente der BMW. Eben-
falls an Bord: eine Ganganzeige

Schlicht und klassisch prasen-
tieren sich die zwei analogen
Rundinstrumente der
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DAS QUINTETT IM HANDLING-TEST

Beim Kurvenwetzen sind neben dem Zauberwort Handling noch weitere
Kriterien entscheidend, um ginen blitzsauberen Strich aufs Parkett zu legen.
MOTORRAD machte sich mit Datarecording und flotten Schraglagen auf die
Jagd im Pylonenwald. Wer wird Kurvenkdnig?

Die Definition von Handlichkeit ist komplizier-
ter. als man denkt. Denn was der Fahrer als
leichtfBiges Lenkverhalten spirt, ist nur die halbe
Miete. Der Grund: Speziell bel rasch aufeinander-
folgenden Kurven missen die Fahrzeugmassen von
giner in die andere Schraglage gewuchtet werden;
dabei federt das Motorrad so stark, dass bis
80 Prozent des Federwegs aufgebraucht werden.
Dadurch verandern sich L enkgeometrie (Lenkkopf-
winke!. Nachlauf) und Schwerpunkthohe dramatisch.
Um die Federbewegungen in Grenzen zu halten und
das Motorrad zu stabilisieren, helfen moglichst harte
Federn und eine in Zug- und Druckstufe starke
hydraulische pampfung. Was wiederum den
Fahrkomfort schmalert. Als0 suchen die Kon-
strukteure nach dem pesten Kompromiss aus
Kurvenstabilitat und Fahrkomfort.
Die gelungenste Antwort auf dieses knifflige
problem haben Aprilia und KTM. Bei beiden
Maschinen ist die Balance, also das Federverhal-
ten von Gabel vorn zu Federbein hinten, sehr homo-
gen, mit reichlich Damptungskfaﬂ liegen Sié stabil
und bieten exakte Riickmeldung. Was sich objektiv in
den besten Rundenzeiten und den hochsten gemes-
sanen Kurvengeschwlndigkeiten zeigt. Die subjektive
Wertung: Beide Fahrer hangen nach Testende noch
gin halbes Stiindchen dran und fahren aus schierer
Lust beide Tanks staubtrocken
Ducati indes verspielt bei der Monster einen GroBteil
des Potenzials durch die viel Zu weichen Gabelfedern,
die im Verbund mit der schwer dosierbaren Vorder-
radbremse das Einlenken auf der Bremse zum Draht-
seilakt werden lassen. Absolute Sahne dagegen: der
bumsstarke, seidenweiche V|ervem|i—Desmo—Motor_
der die Ducati prachtig aus den Ecken reift
Bei der komfortablen BMW fehit es grundsatzlich an
pampfungskraft der Druckstufe und Federharte, um
die 232 Kilogramm beim rasanten Flic-Flac unter
Kontrolle zu halten. Das Ergebnis: Die R 1200 schau-
kelt sich auf, verliert dadurch an Lenkprazision, tram-
pelt zudem in der welligen Kreisbahn aus der Spur
und zieht in zackigen Schraglagen mit dem Zylinder-
kopf fette, weifle Aluminiumstriche auf den Asphait.
Bei der Moto Morini neigt das Heck beim harten
Beschleunigen in Schraglage zum Pumpen und treibt
die Maschine von der |deallinie. Der Grund: 47 Pro-

Der 1260 Meter lan-

ge Handlingkurs ist in
vielen Streckenpassa-
gen der anspruchsvol
len und kurvenreichen

MOTDI'-‘IRAD-Land-

straBen-Testrunde

nachempfunden Schnelle
Wechsel-
kurvean

Vvollbremsung

sent vorn zu 53 Prozent hinten betragt die Gewichts-
yverteilung, was im Zusammenhang mit der aufrech-
ten Fahrerposition Zu viel Last auf das Hinterrad
bringt. Beim Bremsen {Streckenpunki 2) allerdings
wirkt sich das positiv aus, die Morini hebt erst spal
mit dem Hinterrad ab und glanzt daher mil der
hesten Verzogerung- Hier muss die KTM trotz der
messerscharf dosierbaren Brembo-Bremse Federn
lassen: Der kurzeé Radstand und die vorderradorien-
tierte Sitzposition haben ihren Preis wk
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Welhes der kd Bikes ist der Chef im Kurvenlabyrinth? Diese Frage |
wurde auf LandstraBen und dem MOTORRAD-Parcours beantwortet:
Aprilia Tuono, dicht gefolgt von KTM 990 Super Duke

RUNDENZEITEN UND GESCHWINDIGKEITEN

L /
£ /8 [SFH/sF § /8
& IS /IEL/E /IF /& /8§
APRILIA 108 km/h | 8,2 m/s? | 83 km/h | 70km/h | 52 km/h {1.21,2 min 55,9 km/h
BMW 108 km/h | 7.9 m/s? | 79 km/h . 66 km/h | 48 km/h {1.26,7 min| 52,3 km/h
DUCATI | 111 km/h | 7.9 m/s? | 82 km/h I 69 km/h | 50 km/h [1.22,4 min| 55,0 km/h
KTM | 108 km/h | 7.7 m/s? | 85km/h | 71 km/h | 51 km/h 1214 min|557 km/h

MOTO MORINI | 109 km/h | 83 m/s® | 78km/h | 65 km/h | 49 km/h |1.24,5 min| 53,6 km/h

Klare Sache: Aprilia und KTM profitieren von der supersportlichen Abstimmung der hochwertigen Feder-

elemente und liegen bei allen Messungen in Wechselkurven und in der Kreisbahn vorn. Nur beim harten
Anbremsen hat die hecklastige Moto Morini die Nase vorn, wahrend die zu komfortabel abgestimmte
BMW R 1200 R in keiner Streckenpassage eine Chance hat.

L3

W BMW
M Aprilia

Geschwindigkeit in km/h
%

Fahrstrecke

Die Schneliste und die Langsamste im Vergleich: Die Aprilia liegt stabiler und fahrt praziser,
ist daher praktisch immer schneller als die komfortable, aber indifferent liegende BMW. Ein Resultat,
das bei der rasanten LandstraBenfahrt seine Bestatigung findet.

) - =
Riicklicht in Klarglas-Optik

und Abdeckung fiir den

Soziussitz bei der Aprilia

i.lnverkennhar B: R 1200
R-Heck mit sanft nach unten
geschwungenem Riicklicht

Seit Beginn der Monster-Baureihe
bildet eine Verlangerung unter
dem Riicklicht den Heckabschluss

Echt schrg: KTM-jlusli:uﬁtﬁpfe,
denen vor allem bei Teillast herr-
lich dumpfes Brabbeln entweicht

2 qy

Die Morini 97/ tragt ihren
Schalldampfer Scrambler-typisch
seitlich hochgezogen
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W -MESSUNGEN

LEISTUNGSDIAGRAMM"

a o o8 Vorbei die Zeiten, als die Leistungkurve der Aprilia im mittleren Drehzahl-
S § &F @ ,g? S bereich noch eine Delle aufwies. Aber die zu lange Ubersetzung vereitelt
= & ¥ & e < ordentlichen Antritt aus dem Drehzahlkeller. Und trotz der héchsten Leistung
W Fahrleistungen | bleibt sie zehn PS hinter der Werksangabe zuriick. Wie am Schniirchen
Hadchstgeschwindigkeit* km/h 255 215 245 220 210 auch der Leistungs- und Drehmomentverlauf der KTM, wahrend Morini und
BMW ihren Hubraumvorteil vor allem in der ersten Halfte des Drehzahl-
Beschleunigung bandes in ein veritables Drehmoment-Plus ummiinzen,
0-100 km/h sek 35 34 3 4| 34 3,8 130 i
B rilia Tuono 1000 R Factory Maoto Morini 975
0-140 km/h sek 54 57 53 52 6,1 120 460 g,a':wuzgpslqenomm] ]n_skwn';sps:nenmrmin
0-200 km/h sek 1 e 10,2! 10,1 14,2 110 -150 97 Nm bei 8700/min 101 N bel 4400/min
! 402 T 1 i e
v H in
Durchzug ' 100 420 | 1t2nmbei ssoamin A R
60-100 km/h sek 49| 43 42 43 43 90 49p ‘waﬂ =
93,4 kW (126 PS) bei 8300/min =
100-140 km/h sek 5,0| 43 4.2 4.0 3.9 80 -110 97 Nem bei 7600/min =
E KTM 990 Super Duke =
140-180 km/h sek 6,0 57~ 52 47 54 70 100 S SIN (e re S =
-90 97 Nm bei 7100/min E
M Tachometerabweichung _ 60 -80 2
Effekiiv (Anzeige 50/100) km/m| 49/98| 48/94| 46/95| 47/95| 48/92 50 70 T
| -60
M Krafistoffverbrauch i -50
Kraftstoffart Super| S.Plus| Super| Super| Super = 0
bei130kmm  Literi00km| 56 54| 54/ 63 68 2 gg
LandstraBe Liter/100 km 5,1 48| 47| 55 65 210 1,
o
| = kW PS 60
M Theoretische Reichweite 0 1 T SAAE S IR R R e S AR TR B TR L L
LandstraBe km 353 375 319 273 320 Motordrehzahl in 1/min x 1000
“Herstellerangabe ; 'Leistung an der Kupplung, Messung auf Dynojet-Rollenpriifstand 150,

korrigiert nach ECE, maximal mégliche Abweichung + 5 %

i -TESTERGEBNIS

BMW R 1200 R Die Starken der BMW liegen im Alltag, beim
Komfort und im Kapitel Kosten. Das war zu erwarten. Dass auch
der 1200er-Boxer eine gute Figur abgibt, sichert der R 1200 R den Sieg.

APRILIA TUONO 1000 R FACTORY Was fir ein
Fahrwerk, ein echter Leckerbissen fiir Sportsfreunde! Tollen Durchzug oder
Top-Komfort bietet sie nicht, dafiir jede Menge SpaB beim Kurvenraubern.

KTM 8990 SUPER DUKE Fahrwerk, Motor, Fun-Poten-
> zial, alles tipptopp. Und dann nur Rang drei? Durch die niichterne Punkte-
brllle betrachtet patzt die KTM bei der Reichweite und den Kosten.

Dabei ist dieser ReiBer von V2 wie ge-
schaffen fir den beherzten Sprint von
Kehre zu Kehre. Wobei die Drehzahl ruhig
bis knapp Uber 2000/min abfallen darf.
Allerdings sollte man dann bis 3000/min
feinflhlig das Gas aufziehen — wer einfach
die Drosselklappen auf Durchzug stellt,
ringt dem V2 statt satten Vorwértsdrangs
nur ein gelangweiltes ,Mooaah® aus den
Ansaugtrichtern ab.

Darlber geht die Morini wie vom Kata-
pult geschossen aus den Startblocken.
Durch seine aggressive Abstimmung -
zehn Prozent Gas scheinen 90 Prozent
Leistung freizusetzen - zieht der Zwei-
zylinder vorwérts, dass man sich ernsthaft
um die Kette sorgen muss. Dazu réhrt die
Morini lauthals aus der Airbox und wiirzt
das Konzert mit unglaublich sattem Schlag
aus dem einzelnen Schalldampfer. Das
Vorderrad ist bei dieser Power kaum auf
dem Boden zu halten. Bei 6000/min ebbt
der Vorwartsdrang jedoch bereits wieder
ab. Diese Explosivitat steht wahrlich im
Kontrast zur eher gemdtlichen Optik der
9. Vielleicht macht gerade das einen Teil
ihres Reizes aus, dass sie ein wenig den
Wolf im Schafspelz spielt.

In jeden Fall bereichert sie die Spezies
der LandstraBen-Twins um eine weitere
Facette. Und die ist bunt und farbenreich
wie nie zuvor, ahnlich dem Herbstwald, den
die glutrot versinkende Sonne nochmals in
den warmsten Tonen glihen |asst.
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-PUNKTEWERTUNG

Topspeed
Beschleunigung

Durchzug
Ansprech-/Lastwechselverhalten
Leistungsentfaltung

Starien

Kupplung

Schaltung|

Getrieheabstufung |
Gesamtiibersetzung

Summe

Handlichkeit
Stabilitat in Kurven

Lenkprazision
Geradeauslaufstabilitat
Fahrwerksabstimmung solo
Fahrverhalten mit Sozius

Summe

Bremsdosierung|
Verzigerung/Betatigungskraft
Bremsen mit Sozius/Fading
ABS/Verbundbremse
Schréglagenfreiheit
Bodenfreiheit
Lenkerschlagen/Shimmy
Bremsstabilitat

Aufstellmoment beim Bremsen
Fern-/Abblendlicht

Sicht nach vorn/hinten
Summe
ALLTAG Ausstatiung

Wartungsfreundlichkeit |

Theoretische Reichweite |
Zuladung

Handhabung

Summe

EGIIEGIE  Sitzkomfort Fahrer
Sitzkomfort Sozius

Windschutz

Laufruhe Motor/Antrieb

Summe

EIGENSCHAFTSWERTUNG
| KOSTEN/UMWELT JEEREETET

Verarbeitung
Verbrauch (LandstraBe)
Inspektionskosten
Unterhaliskosten|
Abgaswerte
Preis-Leistungs-Verhdltnis
Summe

GESAMTWERTUNG
PLATZIERUNG

www.motorradonline.de

TS o
T <
30| 24
30| 22
30 EEl
20, 11
300 22
10 8
10 7
200 12
10 8
10| H3
200, 138
30, EA
40 3
30| 26
30, 25
40 31
300 20
200| 158
30 24
30/ 25
10 8
30 0
20| HN
10 8
20| 16
10 8
10 7
20/ 16
10 7
200| 139
30/ 17
10 4
20 15
200 M
200 12
100| 59
40 22
200 4
20 4
20 9
100| 40
800 BT
30 20
20| EEM
30 18
30 22
20 7
30 26
40 15
200| 126
1000 &)
2.

10
51

264

17
14
18
26

20
17
129

693

o

22| 18
23| 23
23| 24
12| 12

| 24
8 9|
|5 g
13| 15
8 8
B3 9
144| 153
2| 24
25| 32
lgﬂ 24
22
25| KX
18| 19
133| 154

21
o 2
6 7
0 0
18 19
7 6
13| 15
4 6
5| T
12| 13
7 6
118| 131
16| 15
5 4
13| K
8 7|
15| 15|
57| 51
21 26
6 6
8l
Al
42| 45
495| 534
15| 15
15| 15
El 16
18| 13
8 8
28| 24
15| 16
119 107
614 641
i 3

$
§
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16| UBER EIN AUSGESPROCHEN breites nutzbares
17 Drehzahlband verfiigen die Ducati S4R und vor allem der KTM-
23 Motor. Die Tuono enttauscht in puncto Durchzug noch immer.
11 Ihr Triebwerk ist auf hohe Drehzahlen angewiesen, reift dann aber
29 umso energischer an und das Vorderrad vom Boden. Auf freier
6 Bahn rennt sie den anderen auf und davon, wahrend die BMW
7 bei Topspeed im Begrenzer hangt. Das Tuono-Getriebe ist speziell
bei heiBem Motor hakig, die Leerlaufsuche miihsam. Und die
14 Ubersetzung geriet viel zu lang. Ein Manko, das auch die Ducati
8 aufweist. Dariiber hinaus maltrétiert sie den linken Unterarm
133 des Fahrers mit ihrer kraftezehrenden Kupplung.
23| WAS HANDLICHKEIT und Lenkprazision angeht, hat
29 die Aprilia die Nase ganz leicht vor der KTM. Dafiir besitzt die Super
22 Duke die feiner abgestimmten und besser ausbalancierten Feder-
22 elemente. Ausgerechnet der Ducati vermasseln die viel zu weiche
29 Gabel und das weiche Federbein ein gutes Ergebnis. Zielgenauigkeit
18 und insbesondere Stabilitdt beim Kurvenrdubern kann es so nicht
143 geben. Dabei konnte die Monster gut abgestimmt viel mehr.
23| ALLEIN BEI DER BMW ist, optional, ein ABS zu haben.
23 Dessen Feindosierung lasst zwar noch immer Raum fiir Verbesse-
8 rung, es ermdglicht aber enorme Verzogerung. Ebenso wie die
0 brutal zupackenden Stopper der Ducati; bei der nur die auf Block
17 gehende Gabel Grenzen setzt. Die Neigung der Super Duke zum
7 Tanz auf dem Vorderrad verwehrt den astrein dosierbaren KTM-
14 Bremsen Bestnoten bei der Bremswirkung. Die Stopper der Aprilia
hatten wir schon kraftiger zupackend erlebt. Erst wenn sie auf
8 Temperatur sind, bringen sie den gewohnten Biss. Ein wenig farb-
7 los die Vorstellung der Morini-Bremsen. Sie liefert dafiir erstaun-
1? liche Schraglagentreiheit.
129
EEl 1ST DOCH KLAR, mit dem kleinsten Tank gibt es fiir die
4 KTM bei der Reichweite nix zu erben. Wie es besser geht, zeigt die
13 sparsame BMW, die sich zudem mit der hochsten Zuladung fiir
5 ausgedehnte Touren empfiehlt. Etwas karg geriet die Ausstattung
12 der Morini. Hier hat die Aprilia deutlich mehr zu bieten. Freilich
a5 auch zu deutlich héherem Preis.
25| DIE GEILSTE SITZPOSITION offeriert die KTM.
7 Leider nicht die bequemste. Dazu ist die Sitzbank viel zu hart. Die-
0 ser Punkt geht an die BMW. Obwohl auch bei ihr der Komfort noch
12 etwas besser sein kdnnte. Kindgerecht hoch angebrachte Sozius-
44 rasten an der Aprilia freuen vielleicht den Nachwuchs, nicht aber
ausgewachsene Passagiere.
494
15| GEWALTIGEN DURST hat die Morini. Sie nimmt sich be-
14 reits bei moderatem Tempo ordentlich einen zur Brust. Noch einen
Tick sparsamer als die Aprilia und die BMW, die fiir volle Leistung
22 am liebsten mit Super Plus gefiittert werden will, ist ausgerechnet
8 das hoch drehende Superbike-Triebwerk der Ducati. Uber die
25 niedrigen Abgaswerte der BMW freut sich die Umwelt, (iber ihre Zu-
16 riickhaltung bei Wartungs- und Unterhaltskosten der Geldbeutel
111 des Fahrers. Bei der Verarbeitung gebiihrt die Krone allerdings der
Aprilia Tuono, auf die auch am langsten Garantie gewahrt wird.
605
9.
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