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Im Friihjahr stellte
Ducati erstmals den
neuen Testastretta-
Motor in der
Topsportierin 996R vor
(MISS 10). Jetzt gibts
den leistungsfihigeren
V2 auch in einer
kompletten, «998»
genannten Top-
Modelireihe,
bestehend aus 998,
998S und 998R.
MSS konnte der
«Volksversion»
auf dem Circuit
von Vallelunga
auf den Zahn

fithlen.
TEXT: MARKUS SCHMID Desmodromik-Steuerung, wel-
BILDER: ALESSANDRO BARBANTI, che engere Ventilwinkel bei gros-
STEFANO GADDA, SCHMID seren Tellerdurchmessern und
dazu einen optimaleren Brenn-
Das Heck der raum erlaubt, wurde seither
normalen 998, die noch einmal {iberarbeitet.

als Zweiplitzer
ausgelegt ist,
besteht aus
Stahlirohr, die
Dampfung des
Zentralfederbeins
von Ohlins muss
im Rennstrecken-
betrieb zwar
schon ziemlich
zugedreht
werden, reicht
aber vollauf aus

uf den ersten Blick schaut
«meine» 998 mit der Num-
er 11 in der Boxengasse

von Vallelunga aus wie die 996R,
die mich vor nur einem halben
Jahr auf der GP-Strecke von Va-
lencia mitihrem Dampfbeideut-
lich gesteigerter Laufkultur und
ihren enorm bissigen, sensiblen
Brembo-Bremsen enorm beein-
druckt hat.

Der neue, leistungsfahigere
90-Grad-V2 mit den schmal bau-
enden Vierventil-Zylinderkopfen
und der komplett gednderten

TIhn gibts jetzt in der Basisversion
998 mit 123 PS bei 9750/ min und
9,9 mkg bei 8000/min. Ausserli-
ches Erkennungsmerkmal des
«Volks-Testastretta-Motors»  ist
die flache Olwanne aus Alumini-
umdruckguss. Sie besteht an der
998S und der neuen Superbike-
Basisversion 998R aus Sandguss
und ist markant tiefer herunter-
gezogen, um auch im Rennbe-
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trieb den Olhaushalt sicher zu
gewdhrleisten. In allen Testa-
strettas ist tibrigens der Drossel-
klappendurchmesser von 50 mm
bei der 996R auf mittlerweilen gi-
gantische 54 mm angewachsen,
und auch das Volumen der Air-
box nahm zu.

In der S leistet der Testastretta
136 PS bei 10 000/min und 10,3
mkg bei 8000/min. In der 996R
sind es mit 139 PSbei 10 000/min
und 10,7 mkg bei 8000/min noch
einmal 3 Cavalli und 0,4 mkg
mehr. Dafiir und um noch ein-
mal mehr Raum fiir Tuningmass-
nahmen fiir den Renneinsatz zu
bieten, wurde in der R auch der
Hub von den tiiblichen 63 Testa-

stretta-Millimetern auf 58,8 mm
verkiirzt. Das erlaubt eine um
4 mm auf 104 mm vergrisserte
Bohrung und damit ein hoheres
Drehzahlniveau. Ausserdem er-
hohte man auch das Verdich-
tungsverhéltnisvon 11,4: 1inder
Raaufl12,3:1.

Feine Unterschiede

Wie gesagt, auf den ersten Blick
also ist die 998 kaum von einer
S- oder R-Version zu unterschei-
den. Erst bei genauerer Betrach-
tung fillt auf, dass das leichte
Flinfspeichen-Gussrad ~ vorne
von einer Showa-Upside-down-
Gabel gefiihrt wird. Und zweitei-
lige, verschraubte Vierkolben-

TECHNIK 5

Der Lenkungs-
dampfer ist wie
iiblich nicht
einstellbar

Klassisches
Minimal-
Cockpit mit zwei
analogen Rund-
instrumenten

Epochale Form, iiberall kopiert, aber in ihrer
Radikalitét unerreicht: die bald zehnjahrige
916er-Front sorgt auch heute noch fiir erh6hten Puls
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Bremszangen mit zwei Beldgen
packen die 320er-Scheiben. In
der R-Version steckt vorne eine
teurere Ohlins-Tele, ebenfalls
mit Titan-Nitrid-beschichteten
Innenrohren. Dazu kommen
einteilige Superbike-Vierkolben-
Bremszangen mit vier Einzel-
beldgen.

Sensibel einstellbar

So, jetzt wissen wir, worauf wir in
den schnellen Wechselkurven
von Vallelunga, deren Rhythmus
von zwei eckigen Schikanen und
zwei 180-Grad-Kehren gebro-
chen werden, sitzen.

Die iibliche, flache Ducati-
Sitzposition mit den hohen Fuss-
rasten scheint nach den ersten
Besichtigungsrunden besonders
ungemiitlich fiir die Handgelen-
ke. Zudem rutscht dasVorderrad,
besohlt mit dem kalten Pirelli
Dragon Evo in Corsa-Mischung
schon bei 75%-Schriglagen dau-
ernd weg. Weich und kontrollier-
bar zwar, aber eben doch un-
gemiitlich.

Wir nehmen die lediglich
5 Klicks zugedrehte Einwérts-
dampfung der Telegabel ganz
raus, und siehe da: Die Gabel rea-
giert sensibel auf die Verdnde-
rung, die Front wirkt weniger
hart, das Vorderrad vermittelt
mehr Sicherheit.

Kulturpaket

Dass der Testastretta-V2 fiir ei-
nen Supersport-Motor von Du-
cati, unter anderem bedingt

durch den weit leistungsfahige-
ren Marelli-Zentralrechner (Ma-
relli 5.9 CPU), extrem kultiviert
zur Sache geht, wissen wir ja jetzt
bereits. Schon ab 2000/min kann
man ihn in den unteren Gdngen
mitVolllast quélen, ohne dass der
Achtventiler unwillig zu stamp-
fenbeginnt. In den oberen Gang-
stufen gilt dasselbe etwa ab
2500/min.

Jetzt mal Gas! Ab 7000/min ist
fiir die Rennstrecke richtig Druck
vorhanden. Satt brummend
zieht der V2 hoch, die Nenndreh-
zahl von 9750/min dndert kaum
etwas am Vortrieb, der hélt prak-
tisch unveriandert an, bis der
Achtventiler bei 10 500/min in
den weich einsetzenden Begren-
zer bollert. Die Leistungskurve
scheint ab der Hochstleistung
kaum abzufallen.

Auch dieser Ducati-V2 glianzt
mit hervorragender Traktion aus
relativ tiefen Drehzahlen. Dabei
werden die bauartbedingtenVib-
rationen auch unter Volllast in
tieferen Drehzahlregionen nie
lastig, der Testastretta-Motor
wirkt nie wirklich angestrengt,
nur ab 7000/min reisst er nicht so
spontan, ja fast brutal an, wie es
der 996R-Motor mit seinen 13
mehr-PS im Friihling tat. Lo-
gisch, schliesslich arbeiten in der
R auch Nockenwellen mit vollig
anderen Steuerzeiten.

Schaltung: eindeutig

Die Anschliisse der Gangstufen
passen auf der Strecke perfekt.

TECHNIK 7

TECHNISCHE DATEN
DUCATI 998

TESTASTRETTA

Motor: Flissigkeitsgekiihlter V2-Viertak-
ter, Kurbelwelle quer liegend. Zylinderwin-
kel 90°. Je zwei oben liegende, Uiber Zahn-
riemen gesteuerte Nockenwellen, je zwei
tiber Offner- und Schliessnocken mit aus-
sen liegenden Offnerschlepp- und innen
liegenden  Schliesserkipphebeln  (des-
modromisch) zwangsgesteuerte Einlass-
und Auslassventile pro Zylinder. Ventilwin-

Die USD-Gabel von Showa
reagiert sensibel auf
Einstellungsveridnderungen, die
«normale» Brembo-Bremse
geniigt vollauf

Knochig, aber jederzeit prézise
rasten die Génge ein. Vorausset-
zung: Der Schalthebel muss zwi-
schen den Wechseln komplett
entlastet werden, was mit nord-
europdischen Schuhnummern
in dieser Racer-Sitzposition et-
was Konzentration erfordert.
Am einstellbaren Handhebel
der hydraulischen Mehrschei-
ben-Trockenkupplung brauchts
zwar wie iiblich bei den Bologne-
serinnen ordentlich Kraft, sie
bleibt aber immer gut dosierbar.
Der Anti-Hopping-Mechanis-
mus, der im Frithjahr noch beim
Schalten im Teillastbereich un-
angenehm durch Schldge des
Hebels in die Finger der Kupp-
lungshand auffiel, arbeitet we-
sentlich diskreter und jederzeit
effizient, das Hinterrad ist auch
mit mutwillig  unsensiblen

Wie alle Testastretta-Modelle weist auch die 998 der besseren
Aerodynamik zuliebe keine seitlichen Abluftschachte auf

kel total 25° (E 12°, A 13°), Ventilteller-g: E
40 mm, A 33 mm. Elektronisches Motor-
management von Weber/Marelli mit Ben-
zineinspritzung (je 1 Diise pro Zylinder)
und elektronischer CDI-Zindung. Nass-
sumpfschmierung mit Olkiihler. E-Starter.

BohrungxHub 100x63,5 mm
Gesamthubraum 998 cm®
Drosselklappen-g 54 mm
Verdichtungsverhéltnis 114:1

Leistungsdaten (CH- und EU-Version):
max. Leistung 123 PS (91 kW)
bei 9750/min
max. Drehmoment 9,9 mkg (96,9 Nm)
bei 8000/min

Kraftiibertragung: Zahnradprimartrieb,
gerade verzahnt. Hydraulische Mehrschei-
ben-Trockenkupplung. Sechsganggetrie-
be. Endantrieb tiber Dichtringkette.

Fahrwerk: Gitterrohrbriickenrahmen aus
Stahlrohr mit angeschraubtem Heck, Mo-
tor voll mittragend. Vorne élgedampfte Up-
side-down-Telegabel von Showa, Innen-
rohre mit TiN-Beschichtung, in Federvor-
spannung, Ein- und Auswértsddmpfung
(e 24 Klicks) einstellbar. Hinten Einarm-
schwinge aus Leichtmetallguss, aktiviert
tiber Schubstrebe und Kipphebel das in
Vorspannung (stufenlos), Ein- und Aus-
wartsdampfung (je 28 Klicks) einstellbare
Ohlins-Zentralfederbein.

Gabelinnenrohrdurchmesser 43 mm
Federweg vorne 127 mm
Federweg hinten 130 mm

Réder:  Fiinfspeichen-Gussrader  aus
Leichtmetall von Marchesini. Schlauchlose
Radialreifen (Testmaschine: Pirelli Dragon
Evo Corsa).

Felgendimension vorne MT 3.50x17
hinten MT 5.50x17
Reifendimension vorne 120/70 ZR 17
hinten 190/50 ZR 17

Bremsen: Brembo. Vorne zwei gelochte,
halb schwimmend gelagerte Stahlschei-
ben mit Vierkolbenzangen. Hinten geloch-
te Einzelscheibe mit Zweikolbenzange.
Bremsmomentabstiitzung auf Schwinge.

Bremsscheiben-g vorne 320 mm
hinten 220 mm
Abmessungen und Gewichte:

Radstand 1410 mm
Lenkkopfwinkel einstellbar  66,5°-65,5°
Nachlauf 91-97 mm
Lenkerbreite innen/aussen 520/780 mm
Sitzhohe 790 mm
Tankinhalt, dav. Reserve 17,0/401

Halbtrockengewicht (ohne Benzin) 198 kg

Preis: (alle inklusive MWSt./Transport-
pauschale/LSVA) Fr. 25990.-, Farben Rot,
Gelb (998S: 30990.-; 998R: um 43500.-).

CH-Import und Bezugsquellennach-
weis: Motorimport SA, Via Vedeggio 4,
6928 Manno; Tel 091 604 55 62, Fax 091 600
24 84, Internet: www.ducati.ch
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Schaltmanévern kaum
Stempeln zu bringen.

Das Handling ist Ducati-ty-
pisch. In den weiten, schnellen
Kurven liegt die 998 wie das
sprichwortliche Brett, auch bei
leicht rutschendem Hinterrad
reagiert sie nie nervos, auch gro-
bere Rutscher werden unspek-
takuldr verdaut. Mit zuneh-
mender Streckenkenntnis,
demzufolge mehr Mut am
Gasgriff und mehr Druck
am  190/50er-Schlappen
beginnt zwar das Heck beim
Hinausbeschleunigen zu pum-
pen, aber sobald die Einwirts-
ddmpfung am  Ohlins-Zent-
ralfederbein von 13 Klicks offen
um die Hélfte zugedreht ist, herr-
scht wieder Ruhe im Gebalk.

Der breite Gummi im Heck
dient nur dem Prestige vor der
Gartenbeiz. Die Lauffliche wird
auf der Duc kaum ausgenutzt,
dafiir reagiert das Motorrad rela-
tivunhandlich auf schnelle Lenkim-
pulse, was sie bei schnellen Rich-
tungswechseln trage macht.

Die V2-Wechselkurve

In den Schikanen lernen wir
dann von den alten Ducati-
Fiichsen, wie sich dieser Nachteil
minimieren ldsst: Man fahrt enge
Wechselkurven  grundsitzlich
einen Gang hoher, wodurch der
Effekt der drehenden Massen im
Motor, welche die ganze Maschi-
ne stabilisieren und dadurch die
Fuhre noch tréger auf Richtungs-
wechsel reagieren lassen, deut-
lich verringert wird. Dank der er-

zum

guten Traktion s —

und des satten
Drehmomentes schon bei relativ
tiefen Drehzahlen wird man da-
bei kaum langsamer.

Die positive, Ducati-typische
Kehrseite der Geschichte: Der
Geradeauslauf und die Rich-
tungsstabilitdit in Schraglage
sind absolut bombensicher.

Bremsen: Wir sind froh

Noch ein Wort zu den Bremsen.
Die 998 ist vorne mit den Stan-
dard-Vierkolbenzangen von
Brembo an den 4,5 mm diinnen
320-mm-Stahlscheiben aus-
gertistet. Zur Erinnerung: Diese
Zangen bestehen aus zwei ver-
schraubten Hélften, die sich un-
ter maximalem Bremsdruck mi-
nim spreizen, was Bremsleistung
und Dosierbarkeit reduziert ge-

Die Diisen der
Benzineinspritzung
sitzen leistungsfordernd
als «<Duschen» iiber den
Ansaugtrompeten, die
normale 998 besitzt noch
keine tiefere Olwanne

geniiber den einteili-

gen Zangen der R-Brem-
sen. Diese gldnzen mit abso-
lut brachialem Biss bei gerings-
tem Fingerdruck.Die konventio-
nellen Zangen der Normal-998
hingegen sind einfach gut. Alles
stimmt: fiihlbarer Druckpunkt,
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linear mit der Handkraft zuneh-
mende Leistung und dadurch
einwandfreie Dosierbarkeit, und
bei Bedarf bringt man das Hin-
terrad auch mit zwei Fingern am
vierfach einstellbaren Hebel in
die Luft.

Dafiir verlangt die Vorder-
bremse der 998 keine zusitzliche
Aufmerksamkeit und keinen Bo-
dybuilder-Oberkorper wie die
Mega-Anlage der R. Gute Leis-
tung fiir gutes Geld und kein
Stress mit einer tiberforderten
Feinmotorik der Bremshand.

Was noch?

Wir fuhren die 998 in Vallelunga
mit der strassenlegalen Auspuff-
anlage. Als Zubehor gibts aber
Karbon-Endtépfe vom italieni-
schen Hauslieferanten von Du-
cati, Termignoni, bei deren Mon-
tage der Bologneser Hersteller ei-
nen Leistungszuwachs von 5%
verspricht. Ausserdem erhielt die
998 auch Verkleidungsteile aus
neuem, flexiblerem Kunststoff
(Technopolymer; die R tragt wei-
terhin Karbon)und jede Menge
neuer Schriftziige — logisch nach
dem Titelgewinn des Ducati-
Werksfahrers Troy Bailyss.

Generationenwechsel

Ducati hat mit der 998 in der
glinstigsten Variante den Gene-
rationenwechsel zum Testastret-
ta-Motor bei den Strassensport-
lern vollstdndig vollzogen und
wird dafiir nur Applaus ernten.
Der Motor der 916/996 war an
seine Grenze gelangt und
brauchte auch wegen der kom-
menden Abgasnorm Euro 02 (ab
2003 gefordert) einen leistungs-
fahigen, sauberen Nachfolger.
Die Duc-Glaubensgemeinschaft
wird den kultivierten, starken Te-
stastretta-V2 mit offenen Armen
empfangen. |




