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TECHNIK UND TEST
Test Motto Guzzi 850 Le Mans I1

Wer sagt denn, daB
sechs Zylinder notig
sind, um zu faszinie-
ren? Zwei tun’s mit-
unter auch — wenn
sie so viel Reizbergen
wie der groBvolumige
Moto Guzzi Vau zwei,
der auch die 850 Le
Mans II treibt.






- TECHNIKUND TEST

Test Moto Guzzi 8§50
Le Mans II

‘Gewinne aus der Hub-
schrauber - Produktion
hielten MV Agusta am Le-
ben. Erfolg mit Landmaschi-
nen finanziert Laverda Mo-
torréder. Aus der Staatskas-
se nahrt sich Ducati. Haben
die Italiener, die den Motor-
rad-Freund mit soviel Fas-
zinierendem belieferten, nur
bei kinstlicher Erndhrung
eine Uberlebenschance?

~Der Wettbewerb, den Moto
Guzzi 1972 mit anderen
sportlichen Marken aufnahm,
indem man erst die 750

Sport, dann die 750 SportS3
prasentierte, fand mit der
850 Le Mans und nun mit
der neuen 850 Le Mans II
seine Fortsetzung.” Dieser
Werbetext eines Moto Guzzi-
Prospekis charakterisiert die
Modellevolution italienischer
Pragung. Wahrend die japa-
nischen Marktbeherrscher
dank groBzigiger Investi-
tionsmoglichkeiten im Nu
eine ganze Modellpalette
aus dem Boden stampfen
koénnen, bleibt Betrieben wie
Moto Guzzi nur die stete
Weiterentwicklung eines
Grundmodelies.

Diesen Werdegang absol-

vierte denn auch die kiirz-

lich prasentierte Le Mans Il.
Interessanteste Neuerungen
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Das Moto Guzzi ntegral-Bremssm.

dieser Maschine: die soge-
nannte Integral-Verkleidung,
eine zweiteilige Verschalung
aus  glasfaserverstarktem
Kunststoff und ein verbes-
sertes, Moto Guzzi-typisches
Integral-Bremssystem.

BesaB die erste Le Mans
noch eine winzige Verklei-
dung, die allenfalls den Ta-
chometer und den Drehzahl-
messer vor Witterungsein-
flissen schiitzen konnte, so
tut die zweite Version schon
etwas flir den Fahrer. Die
Seitenteile erinnern nicht
nur an jene der SP 1000, sie
entstammen auch diesem
Modell und verfiigen dem-
gemaB Uber alle Eigenhei-
ten, die schon an dieser Ma-

schine moniert wurden. So
hat eigentlich jeder Fahrer,
gleich welcher Statur und
Beinlénge, seine individuel-
len Probleme, die Knie auf
die ihnen zugedachten Pol-
ster zu zwangen. Dem einen
schlafen die Oberschenkel
wéhrend der Fahrt ein, der
andere kann die FuBhebel
nicht mehr erreichen.

Einzig die am Lenker mon-
tierte Frontverkleidung ver-
mag hohe Anspriiche zu be-
friedigen. Im Verein mit den
Lenkerstummeln, die, tief
und ein wenig vorgesetzt an
den Standrohren der Gabel
befestigt, eine geduckte
Sitzhaltung zulassen, entla-
stet die Schale den Ober-
kdérper des Piloten. Sie

schitzt die Hande und stort
auch nicht durch GiberméaBige
Verwirbelungen.

Sitzposition:
betont sportlich,
wenig Komfort

Die Sitzposition auf der Le
Mans |l ist betont sportlich.
Ein wenig mehr Komfort
kénnte dennoch nicht scha-
den. Auf langeren Fahrten
plagt die zu hart gepolster-
te, zu schmale und mit lasti-
gen Kanten ausstaffierte
Sitzbank ihre Besatzung.
Ansonsten stimmt die Lage
des Fahrers, haben sich sei-
ne Knie erst mal mit den

ia Fuhel wr dle hlnte und die lm vorder eibe aktiviert

Seiten-Verkleidungen  zu-
sammengerauft. Die mei-
sten, mehr als mittelgroBen
Le Mans-Besitzer werden
wohl ihre Beine aus der Ver-
kleidung in den Luftstrom
halten miissen.

Die Instrumentierung der Le
Mans ll, identisch mit jener
der SP 1000 und wie dort in
die Frontverkleidung inte-
griert, beinhaltet eine ge-
naugehende Uhr, einen gut
ablesbaren, aber _etwas
groBzligig mit der Realitat
umgehenden Tachometer,
einen optimistisch bis
10 000/min reichenden Dreh-
zahimesser und — zur Ab-
rundung — ein Voltmeter.

Immer noch gewdhnungsbe-

dirftig: die Armaturen der
Le Mans I, die dem Moto
Guzzi Standardsystem ent-
sprechen. Besonders der lin-
ke Teil dieser Bedienungs-
elemente bedarf einiger Fin-
gertibungen, gilt es doch an
dieser Stelle, die Funktion
von Fern- und Abblendlicht,
der Blinker, der Hupe, der
Lichthupe und der etwas
weiter hinten zuschaltbaren
Warnblink-Anlage zu erta-
sten.

Nur etwas fir Langfinger:
die zu weit vorgesetzten He-
bel flir Kupplung und Brem-
se. Ebensowenig funktionell,
kénnen die an der Frontver-
kleidung deplazierten Riick-
spiegel héchstens eitle Ge-

miter erfreuen. Mehr als
den Blick zuriick auf den
eigenen Bizeps lassen die
zu eng stehenden Spiegel
néamlich nicht zu.

Uber dem linken Dellorto-
Vergaser sitzt der Plastik-
Hebel des nach dem Alles-
oder-Nichts-Prinzip arbeiten-
den Chokes. Ob in eiskal-
tem oder gliihendheiBem
Betriebszustand, stets star-
tet der urige V-Zweizylinder
mit seinen 74 PS unter asth-
matischem Schnaufen seiner
ungefilterten Vergaser und
mit lautem Rasseln des
Bosch-Elektrostarters  &u-
Berst zuverldssig. Im Stand
schittelt sich der mit 83 Mil-
limetern Bohrung und 78

Millimetern Hub leicht kurz- >



TECHNIK UND TEST

Test Moto Guzzi 850
Le Mans II

hubige Zweizylinder bis et-
wa 2000/min, um erst ab
dieser Drehzahl geschmei-
digen Rundlauf einzuleiten.
Die langs zur Fahrtrichtung
drehende Kurbelwelle kippt
das Fahrzeug bei der Gas-
annahme nach rechts. Wer
sich im Schrittempo durch
enge Autoschluchten schlan-
gelt, sollte dies beachten
und abrupte GasstOBe mit
gezogener Kupplung tun-
lichst unterlassen.

Die Zweischeiben-Trocken-
kupplung erfordert eine
kraftige Hand und IaBt sich
nicht sonderlich angenehm
dosieren. Was aber unbe-
dingt vonnéten wére, um im
ersten Gang zligig vom Fleck
zu kommen. Diese Getriebe-
stufe ist namlich ziemlich
lang Ubersetzt, und der Mo-
tor entwickelt in niedrigen
Drehzahlen nicht die Kraft,
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Oben: Unter den gut
ablesbaren Instru-
menten sind acht
Kontrolleuchten pla-
ziert. Schlecht be-
leuchtet, lassen sie
sich nur miihsam
ablesen.

Links: Die Scheibe
der Frontverklei-
dung verzerrt durch
ihre Kriimmungen
den Blick auf die
StraBle auBlerordent-
lich. Bei normaler
Sitzposition blickt
der Pilot iiber die
Scheibe. Unten: Die
komplett ausgestat-
tete 850 Le Mans I1
wirkt nieder und
auferst gestreckt

die man von einem Trieb-
werk dieser Bauart erwar-
ten durfte.

Trotz offener Vergaser und
ausreichender Kurbelwellen-
schwungmasse  entfaltete
die MOTORRAD-Testma-
schine erst ab 4500/min ver-
wertbare Kraft und lieB die
Test-Mannschaft an den Vor-
ziigen des Zweizylinder-
Prinzips zweifeln. Offen-
sichtlich erhielt die Le Mans
Il, um ihrem sportlichen Ruf
gerecht werden zu kdénnen,
scharfere Steuerzeiten als
die Tourenmodelle, die zu-
sammen mit liberarbeiteten
Ein- und AuslaBkanalen und
geénderter Vergaserbestiik-
kung die Spitzenleistung
optimieren. Der Durchzug
aus geringen Drehzahlen
im Verein mit einer leisen
Auspuff-Anlage verschlech-
tert sich jedoch.

Ein Indiz fur erhebliche Ven-
tiluberschneidungen, ein
Merkmal scharfer Steuer-

zeiten, mag das fehlende >
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Test Moto Guzzi 850
Le Mans 11

Bremsmoment des Motors
sein, das die Maschine nach
SchlieBen der Vergaser-
schieber nicht in dem MaBe
verzégert, wie sonst von
Guzzi gewohnt. Um den Be-
weis antreten zu kdnnen,
der Gaswechsel der Le
Mans Il sei auf eine laute,
leistungsfreudige Auspuff-

Lob...

o Zuverlassiger
Motor

o Stabiles Fahrwerk

o Hervorragendes
Bremssystem

o Komplette Aus-
stattung

e Wenig Komfort
e Hakiges

® Schlechte Lack-

... und Tadel

Getriebe

qualitat

TUV-Stellen in Deutschiand
abgenommen wird. Die Stan-

an und machte flottes Be-
schieunigen mégtlich.

Drehzahimesser die 5000er
Marke liberschritten, schieBt
die Maschine wie eine Ka-
nonenkugel davon, mit ur-
wiichsiger Kraft und beinahe
gewalttatig. Das ist nicht
die geschmeidige Leistungs-
entfaltung einer Honda CB
900 Bol d’Or, das ist brutale
Explosion, wie sie nur groB-
volumige Zweizylinder rea-
lisieren.

Dabei macht der Motor kei-
nen Hehl daraus, daB ver-

dard-Hauptdiise (140) fand
durch eine 150er Ersatz. Die
Le Mans Il gab sich wie ver-
wandelt: Verwertbare Lei-
stung lag schon ab 3000/min

gleichsweise antiquierte Me-
chanik diese PS freisetzt. Da
rattert die Duplex-Steuerket-
te, die auch die Olpumpe
antreibt, da nagein vier Sté- >

Anlage ausgerichtet, mon-
tierte MOTORRAD einen
LaFranconi-Auspuff, den Mo-
to Guzzi als Umristteil an-
bietet und der von einigen

: Mot Guzzi 850 Le Mans lI: Technische Daten

Motor schwindigkeit im letzten Gang pro 1000/ 1490 mm, Lenkkopfwinkel 62 Grad,
Fahrtwindgekiihlter Zweizylinder-Vier- min 27,76 km/h. Nachlauf 110 mm.

Mit der Serienbestickung
kann die Le Mans Il freilich
nur in hoheren Drehzahl-
regionen begeistern. Hat der

takt-V-Motor. Je zwei Ventile iiber

kettengetriebene untenliegende Nocken- Fahrwerk Rider/Bremsen

welle, Stofistangen und Kipphebel be- Doppelschleifenrohrrahmen, Unterziige Bereifung vorn 4.10 V 18, hinten 4,25/
titigt. Bohrung x Hub: 83 x 78 mm, abschraubbar. Hydraulisch gedimpfte 85 VB 18 Dunlop K 91. Abrollumfang

Gesamthubraum 844 cms3, Verdichtung,
10,2; Nennleistung 54 kW (74 PS) bei
7700/min, max. Drehmoment 73 Nm
(7,4 mkp) bei 6500/min. Mittlere Kol-
bengeschwindigkeit pro 1000/min 2,6
m/s. Einteilige Kurbelwelle, gleitgelagert.

Teleskopgabel vorn, Federweg 125 mm,
Standrohrdurchmesser 35 mm. Hydrau-
lisch gedimpfte Federbeine hinten,
Federweg 125 mm, Federn dreifach ein-
stellbar. Teleskopgabel und Hinterrad-
schwinge in Kegellager gefiihrt. Radstand

2,02 m. Hydraulisch betitigte Scheiben-
bremse vorn und hydraulisch betitigtes
Integralbremssystem (linke Scheibe vorn
und Scheibe hinten), ¢ vorn 300 mm,
hinten 250 mm.

Druckumlaufschmierung. 3 Liter Motor-

Abmessungen/Gewichte
0l Castrol Formula RS.

s e henwemen iR Gesamtlinge 2200 mm, Lenkerbreite 580

mkp Nm
- i Moto Guzzi le Mans I, mm, Sitzhdhe 770 mm, nutzbare Sitz-
Vergaser i | | banklinge 640 mm, Wendekreis 4500 mm.
Zwei Dellorto-Rundschiebervergaser, ¢ . N Gewicht vollgetankt mit Werkzeug und
36 mm. Kein Luftfilter. ‘ S Ol 243 kg, davon vorn 124 kg, hinten
o / e E 119 kg (51,0/49,0%0). Zulissiges Gesamt-
Elektrische Anlage / = gewicht 430 kg. Tankinhalt 22,7 Liter,
_ Batterie/Spulenziindung. Wechselstrom- ]/ s davon 4,5 Liter Reserve.
generator 12 V 280 W. Batterie 12 V s / : E - -
21 Ah. V4 73Nm = Wartung
20 74mkp ] [81%% 500, 1000, 3000, 5000 km, dann alle
Kraftiibertragung \ 731 5000 km.
Zweischeibentrockenkupplung. Klauen- u NP | 61 90
geschaltetes Fiinfganggetriebe mit Elek- - G Preis: 10 500 Mark.
trostarter, iyrim/isec = 1,235/4,714. Ge- = o
samtstufen: 11,64/8,081/6,095/5,059/4,366 % ,‘ f i B JS” Importeur: Deutsche Motobecane GmbH,
- L L1

Sekunddrantrieb iiber Kardanwelle. Ge- Aachener Strafe 23, 4800 Bielefeld 14.

45 6 7.8 8 10

(1/min) x 1000

3= 2 3
Drehzahl

Die Moto Guzzi 850 Le Mans Il und ihre Konkurrenten
! ; Leistung gDrehmoment, Ge- % Hochstgeschw. End-é Ver- est E Preis
in kW (PS) : Nm (mkg) | wicht in km/h i an- | brauch :

1oin o vin
g takt ;thndf bei 1/min g bei 1/min ‘ kg ;mlzendlllegend% trieb lLHOOka Heft %Mark

Modell
! raum
i cm?

| Moto Guzzi Le Mans I 844 54 (74) 7700 | 73 (7.4) 6500 Kardan| 7,6 10 500
BMW R 100 S 980 4 2 51 (70) 6600 | 76 (7,7) 5500 | 220 186 198 |[Kardan| 8,2 3/77 | 10990
Ducati 900 SS 864 4 2 51 (70) 7000 | 74 (7,5) 6000 | 225 196 203 Kette 6,3 16/77 | 10 410
Kawasaki Z 1000 Mk Il 1016 4 4 69 (94) 8000 | 86 (8,8) 7000 | 264 197 211 Kette 6,7 4/79 | 9568
Laverda 1200 1116 4 3 60 (81) 7900 | 90 (9,2) 7000 | 247 194 207 Kette 8,4 14/78 | 10 210
Suzuki GS 1000 EC 997 4 4 66 (90) 8200 | 83 (8,5) 6500 | 255 209 220 Kette 8,3 16/78 | 10 470

- Yamaha XS 750 747 4 3 54 (74) 8350 | 68 (6,9) 7200 | 257 176 198 |[Kardan| 7,1 14/78 | 7602
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Test Moto Guzzi 850
Le Mans I1
Bel, hammern Kipphebel

gleicher Anzahl, und alles
zusammen addiert sich mit
steigender Drehzahl zu ei-
ner erschreckenden Ge-
* rduschkulisse, die den Fah-
rer 8000/min als Schmerz-
und Schaltgrenze festlegen
l&Bt. Doch selbst die Pause
zum Einlegen des n&chsten
Ganges verlauft nicht ohne
akustische Untermalung, da
das etwas hakige und mit
langen Schaliwegen arbei-
tende Getriebe die Verzah-
nung zweier neuer Radpaa-
re, vor allen Dingen der
zweiten und dritten Stufe,
vernehmlich kundtut.

Maximales Fahrvergniigen
vermittelt indes das iiberaus
steife, durchweg aus stabi-
len, fast immer geraden

Rohren gebildete Fahrwerk
der Le Mans Il. Wegen des
tiefen Schwerpunkts des

24 WMOTORRAD 10/1979

Motors bleibt das Motorrad
trotz des langen Radstands
und der auf Hochgeschwin-
digkeit ausgelegten Geome-
trie auf LandstraBen bis
100 km/h Uberaus handlich.
Spielerisch kann der Fahrer
Schraglagen-Wechsel einlei-
ten und dank der groBen
Bodenfreiheit auch konse-
quent weiterfiihren. Die Ma-
schine setzt erst mit den
klappbaren FuBirasten auf,
wenn die Reifen ihre Haft-
grenze ohnehin fast erreicht
haben.

Zumal das Motorrad auch
bei Topspeed absolut sicher
auf der StraBe liegt, die
straff .abgestimmte Fede-
rung und Dampfung an Ga-
bel und Federbeinen es bom-
benfest auf dem Asphalt
halten. Auf sehr schlechten
Strecken mit Frostaufbrii-
chen und tiefen Rillen leiten
diese  Fahrwerkselemente
die harten St6Be natiirlich
beinahe ungefiltert an den
Fahrer weiter. Um komfor-
tabel zu sein, besitzt die Le

Moto Guzzi 850 Le Mans Ii: MeBwerte

Mans Il einfach zu wenig Fe-
derweg.

Dies unterbindet aber Last-
wechsel-Reaktionen des
Kardanantriebs; die Guzzi
hebt sich beim Beschleuni-
gen nur wenig aus der Fe-
derung und sackt beim Gas-
schlieBen nur minimal zu-
sammen.

Das Integral-Bremssystem,
ein Moto Guzzi-Patent und
an allen V-Modellen instal-
liert, bedarf nur kurzer Ein-
gewohnungszeit. Mit dem
FuBbremshebel wird ({ber
die hintere Scheibenbremse
und die linke vordere Schei-
be die Hauptbremskraft auf-
gebaut, die konventionell
betatigte, rechte vordere
Scheibe dient lediglich der
Bremsunterstitzung.

Die Bremskraft-Verteilung
an die vordere und hintere
Scheibenbremse bleibt im-
mer gleich, orientiert sich
also nicht an der dynami-
schen Lastverteilung.

Um ein Wegschmieren des

Vorderrads auf glattem Un-
tergrund zu verhindern, glie-
derte Moto Guzzi ein Regel-
ventil in den Bremsenkreis-
lauf ein, das zuerst Brems-
kraft an der Scheibe hinten
aufbaut und ab 13 bar Druck
die vordere zuschaltet,

Die Moto Guzzi 850 Le Mans
Il geriet zu einem kompro-
miBlosen Sportgerat, hart,
unkomfortabel, mechanisch
laut und auch nicht gerade
billig. Was aber die Namens-
gebung rechtfertigt, ist das
unglaublich stabile Fahr-
werk, Superbremsen und
ein SchuB Originalitat, wie
es einem Motorrad dieser
Klasse gut zu Gesicht steht:
eine absolute Fahrmaschine
— und damit eine typische
ltalienerin. Dariiber hinaus
zeigte sie sich im MOTOR--
RAD-Testbetrieb als ausge-
sprochen zuverldssig. Lang-
weiliger und uniformer Kon-
kurrenz aus Japan hat sie
also einiges entgegenzu-
setzen.  Hans-Peter Leicht




