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TECHNIK UND ]ESï
Tet Moto Guzzi 850

LeMansII
' lal ewinne aus der Hub-
\fschrauber - Produktion
hielten MV Agusta am Le-
ben. Erfolg mit Landmaschi-
nen finanziert Lavêrda Mo-
lorráder. Aus der $taatskas.
se nàhrt sich Ducatí. Haben
die ltaliener, die den Motor-
rad-Freund mit soviel Fas-
zinierendem' bel ieferten, nur
bei kiinstlicher Ernàhrung
eineUberlebenschance? 

-

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

Besa' die ersre Le Mans wgnig Komfort

dieser Maschine: diê soge-
nannte lntegral-Verkleidung,
eine zweiteilige Verschalung
aus glasÍaserverstárktem
KunststoÍf und ein verbès-
sêrtês, Moto Guzzi-typisches
I ntegral-B rernssystêm.

noci eine winzige Verklei-
dung, die allenfalls den Ta-
chomêter und den Drehzahl-
messer vor Witterungsein-
fliissen schtitzen konnte, so
tut die zweite VersÍon schon
etwas í0r den Fahrer. Die
Seitenteile erinnern nicht
nur an jene der SP '1000, sie
entstammen auch diesem
Modell und verf0gen dem-
gemáB riber aile Êigenhei-
ten, die schon an dieser Ma-

sch0tzt elie l-lánde und. stort
auch nicht durch ubermáBige
Vêrwirbelungen.

Sitzposition:
betont sportlich,

Die Sitzposition auf der Le
Mans ll ist betont sportlích.
Ein wenig mehr KomÍort
kónnte dennoch nicht scha-
den. Auf lángeren Fahfien
plagt diê zu hart gepolster,
te, zu schmale und mit làsti-
gen Kanten ausstaffierte
Sitzbank ihre Besatzung.
Ansonsten stimmt die Lage
des Fahrers, haben sich sei'
ne Knie erst mal mit den

-i: -.14rs-

dtirftig: die Armaturen der
Le Mans ll, die dem Moto

. Guzzi Standardsystem ent-
sprecten" Besonders der lin-
ke Teil dieser Bedienungs-
elemente bedarf einiger Fin-
gertibungen, gílt es doch an
dieser Stelle, die Funktion
von Fern-'und Abblendlicïrt.
der Bl inker,  der Hupe, der
Lichthupe und dêr etwas
weiter hinten zuschaltbaren
Warnblink-Anlage zu erta-
sten.

Nur etwas Írjr Langfinger:
die zu weit vorgesetzten He-
bel frjr Kupplung und Brem-
se. Ebensowenig funktionell,
kónnen die an der Frontver-
kleidung deplazierten Rrick-
spiegel hóchstens eitle Ge-

Dss MoÍo Guzzi-Integral-BremssysÍem: Via FuBhebel wird die hintere 
""a 

ái" U"t" 
"otO*re 

Sdreibe aktiviert
Sport, dann die 750 Sport S 3
pràsentierte, fand mit der
850 Le Mans und nun mit
der neuen 850 Le Mans ll
seÍne Fortsetzung." Dieser
werbelext eines Moto Guzzí-
Prospekts charakterisiert d ie
Modellevol ution italienischer
Prágung. Wàhrend die japa-
nischen Marktbeherrscher
dank groBztigiger Investi-
tionsmóglichkeiten im Nu
eine ganzê Modellpalette
aus dem Boden stampfen
kónnen, bleibt Betrieben wie
Moto Guzzi nur die stete
Weiterentwicklung eines
GrundmodelÍes.

Diesen Werdegang absol-
vierte denn auch die krlrz-
lich pràsentierte Lê Mans ll.
I nteressanteste Neuerungen
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schinê moniert wurden. So
hat êigentlich jeder Fahrer,
gleich welcher Statur und
Beinlànge, seine individuel-
len Probleme, die.Knie auf
die' ihnen zugedachten pol-
ster zu zwàngen. Dem einen
schlaÍen die Oberschenkel
wàhrend der Fahrt ein, der
andere kann die Fu8hebel
nicht mehr erreichen"

Einzig die am Lenker mon-
tierte Frontverkleidung ver-
mag hohe Ansprtiche zu be-
Íríedigen. lm Verein mit den
Lênkèrstummeln, die. lief
und ein wenig vorgesêtzt an
den Standrohren der Gabel
beÍestigt, eine geduckte
Sitzhaltung zulassen, entla-
stet die Schale den Ober-
kórper des Piloten. Sie

Seiten-Verkleidungen a)-
sammengeraufl. Die mei-
sten, mehr als mittelgroBen
Le Mans-Besitzer werden
wohl ihre Beine aus der Ver'
kleidung in den Luftstrom
halten mrissen.

Die lnstrumentierung der Le
Mans ll, idêntigch mit jener
der SP 1000 urid wie dort in
die FrontverkÍeidung inte-
griert, beinhaltet êine ge,
naugehende Uhr, einen gut
ablesbarên, aber - etwas
gro8ziigig mit der Realitàt
umgehenden Tachometer,
êinen- optimistiscll bis
10 @0/min reióenden Dreh-
zahlmesser und - zur Ab.
rundung - ein Voltmeter.

lmmer noch gewóhnungsbe-

miiter êrfreuên. Mehr als
den Blick zurtlck auÍ den
eigenen Bizeps lassen die
zu eng stehenden Spiegel
nàmlich nicht zu.

ËOèr Oem lin.ken Detlorto-
Vergaser sitzt der Plastik-
Hebel des nach dem Alles-
oder-Nichts-Prinzip arbeiten-
den Chokes. 0b in eiskal-
tem oder gliihendheiBem
Bêtrieb$zustand, stets star-
tet der urige V-Zweizylinder
mit seinen 74 PS unter asth-
matÍscfi em $ch naufen sei ner
ungefilterten Vergaser und
mit lautem Rasseln des
Boscfr-Elektrostarters àu-
Berst zuverlássig, lm Stand
schrittelt sich der mit 83 Mit,
fimetern Bohrung und 7g
Millimetern Hub teicht kuz- F
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Test Moto Guzzi 850

LeMansII

hubige Zweizylinder bis et-
wa 2000/min, um erst ab
dieser Drehzahl gescfimei-
digen Rundlauf einzuleiten.
Die lángs zur Fahrtrichtung
drehende Kurbelwelle kippt
das Fahrzeug bei der Gas-
annahme nach rechts. Wer
sich ím Sctrittempo durdl
ênge Autoschluchten schlán-
gelt, sollte dies beachten
und abrupte GasstóBe mit
gezogener Kupplung tun-
lichst unterlassen.

Die Zweischeiben-Trocken-
kupplung erfordert eine
kràftige Hand und láBt sich
nidrt sonderlich angenehm
dosieren. Was aber unbe-
dingt vonnóten wáre, um im
ersten Gang zUgig vom Fleck
zu kommen. Diese Getriebe-
stufe ist nàmlich ziemlich
lang iibersetzt, und der Mo-
tor entwickelt in niedrigen
Drehzahlen nicht die KraÍt.

Oben: Unter den gut
ablesbaren Instru-
menten sind adrt
Kontrolleuclten pla-
ziert. fthle&t be-
lendttet. lassen sie
siónurmiihsam
ablesen.
Links: Die $cheibe
der Frontverklei-
dung verzent durch
ihre Kriimmungen
den Btid( auf die
Stra8e au$erordent-
lidu Bei normaler
Sitzposition blickt
der Pilot iiber die
Sdrcibe. UnÍen: Die
komplefi ausgestat-
tete 850 Le Mans II
wirkt nieder und
àn8erst gestreckt

díe man von einem Trieb-
werk dÍeser Bauart 6íwar-
ten diirfte.

Trotz offener Vergaser und
ausreíchender Ku rbelwel len-
sctrwungmasse entfaltete
die MOTORRAD-Testma-
schine erst ab 4500lmin ver-
wêrtbare Kraft und lieB die
Test-Mannschaft an den Vor-
zrigen des Zweizylinder-
Prinzi,ps zweifeln. OÍÍen-
sichtlich erhielt die Le Mans
ll, um ihrem sportlichen Ruí
gerecht werden zu kónnen,
schárfere Steuerzeiten als
die Tourenmodelle, die zu-
sammen mit Uberarbeiteten
Ein- und AuslaBkanálen und
geànderter Vergaserbestti k-
kung die Spitzenleistung
optimieren. Der Durchzug
aus geringen Drehzahlen
im Verein mit einer leisen
Auspuff-Anlage verschleó-
tert sich jedoch.

Eín Indiz fiir erhebliche Ven-
til i iberschneidungen, ein
Merkmal scfiarfer Steuer-
zeiten, mag das fehlende F
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Test Moto Guzzi E50

LeMans II

Bremsmoment des Motors
sein, das die Maschine nach
SchlieBen der Vergaser-
schieber nicht in dem MaBe
veaógert, wie sonst von
Guzzi gewohnt. Um den Be-
weis antreten zu kónnen,
der Gaswechsel der Le
Mans ll sei auf eine laute,
leistungsÍreudige AuspuÍÍ-
Anlage ausgerichtet, mon-
t ierte MOTORRAD einen
LaFranconi-AuspuÍÍ, den Mo-
to Guzzi als Umrristteil an-
bietet und der von einígen

TUV-stellen in Deutschland
abgenommen wird. Die Stan-
dard-Hauptdiise (140) fand
durch eine 150er Ersatz. Die
Le Mans ll gab sich wie ver-
wandelt: Verwertbare Lei-
stung lag schon ab 3000lmin

an und machte flottes Be-
schleunigen mógl ich.

Mit der Serienbestrickung
kaÍln diê Le Mans ll freilich
nur in hóheren Drehzahl-
regionen begeistern. Hat der

Drehzahlmesser die 5000er
Marke i.ibersctrritten, sch ieBt
die Maschine wie eine Ka-
nonenkugel davon, mit ur-
wtichsiger Kraft und beinahe
gewalttàlig. Das, ist nicht
d ie geschmeidige Leistungs-
entfaltung einer Honda CB
900 Bol d'Or, das ist brutale
Explosion, wie sie nur gro8-
volumige Zweizylinder rea-
lisíeren.

Dabei madrt der Motor kei-
nen Hehl daraus, daB ver-
g leichsweise antiquierte Me-
chanik diese PS Íreisetzt. Da
rattert die Duplex-Steuerket-
te, die auch die Olpumpe
antreibt, da nageln vier Stó- F

o Zuverlàssiger
Motor

o Stabiles Fahrwerk
o Hervorragende$

Bremssystem
o Komplette Aus-

stattung

o Wenig Komfort
r Hakiges

Getriebe
o Schlechte Lack-

qual i tàt

Motor
Fahrtwindgekiihlter Zweirylinder,Vier-
takt-V-Motor. Je zwei Ventile iiber
kettengetriebene untenliegende Nod<en-
rrelle, Stofistangen und Kipphebet be-
tiitigt. Bohrung x Hub: 83 x ?8 mm,
Gesamtàubraum 844 cms, Verdiótung,
1Q2; Nennleistung 54 kïtr (74 PS) bei
?700/min, max. Drehmoment 73 Nm
(7,4 mkp) bei 6500/min. Mittlere Kol-
bengesdrwindigkeit pro 1000/min 2,6
mls. Einteilige Kurbelwelle, gleitgelagert.
fhuckumlaufsdmierung. 3 Liter Motor-
ól Castrol Formula RS.

sówindigkeit im letzten Cang pro 1000/
min 27.'16 km/h.

1490 mm. Lenkkopfwinkel 62 Grad,
Nachlauf l l0 mm.

Fahrwerh
Doppelsdrleifenrohrrahmen, UnterzÍige
absdrraubbar. Hydraulisdr gediimpfte
ï'eleskopgabel vorn, Federweg 125 mm,
Standrohrdurdrmesser 35 mm. Hydrau-
lisch gedàmpfte Federbeine hinten,
Federweg 125 mm, Federn dreifach ein-
stellbar. Teleskopgabel und Hinterrad-
sdrwinge in Kegellager gefiihrt. Radstand

Riider/Eremsen
Bereifung vorn 4.10 V 18, hinten 4,25l
85 VB 18 Dunlop K 91. Abrollumfang
2,02 m. Hydraulisch betátigte Sóeiben-
bremse vorn und hydraulisch betàtigtes
Integralbremssystem (linke Scheibe vorn
und Sdeibe hinten), @ vorn 3ff) mm,
h in ten  250 mm.

Abmessungen/G€wi.hte
Gesamtlánge 2200 mm, Lenkerbreirc 580
mm, Sitzhóhe '77O mm, nutzbare Sitz-
banklánge 640 mm. Wendekreis 4500 mm.
G€wi&t vollgetankt mit Werkzeug und
ól U3 kg, davon vorn 124 kg, hinten
119 kg (51,0/49,0/o). Zuliissiges Gesamr.
gewiót 430 kg. Tankinhalt 22,7 Litet,
davon 4,5 Liter Reserve.

80_

70

m

s
&
30

t a ? 4 5 6 7 6 9 i 0

lhc[zahl c/dó]rr@

Yergaser
Zwei Dellorto-Rundsóiebervergaser, ó
36 mm. Kein Luftfilter.

Elek&isdre r'rnhge
Batterie/Spulenziindung. Wechselstrom-
generator 12 V 280 W. Batterie 12 V
27 Ah. lVarlung

500, 1000, 3000, 5000 km, dann alle
5000 km.Kraftiibortragung

Zweisóeibentrockenkupplung. Klauen-
geschaltetes FËnfganggetriebe mit Elek-
trostarter, iprim/inee : L,23514,714, Ge-
samtstufen: 11,641 8,081/ 6,095/ 5,A59 / 4,366
Sekundárantrieb iiber Kardanwelle. Ge-

Preis: I0 500 Mark.

lmporÍeun Deutsche Motobecane GmbH.
Aachener StraBe 23, 4800 Bielefeld 14.

0le tffi Grei 8lill Ls ilans ll und ihre Konkursnteil

Moto Guzzi Le Mans ll 844 4 2 54 (741770073 (7,4) 6500 243 1 9 7 204 Kardar 7,6 10 500
BMW R 1OO S 980 4 2 51 (70) 6600 76 (7,7) 5s00 220 186 1 9 8 Kardar 8,2 3/77 10 990
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 ll 1016 4 69 (94) 8000 86 {8,8} 7000 264 I J í 211 Kette 6,7 4t79 I 568
Laverda 1200 1 1  1 6 4 s 60 (81) 7900 90 (s,2i 70oo 247 194 207 Kette 8,4 14178 10 210
Suzuki GS',|000 ËC 997 4 4 66 (90) 82@ 83 (8,5) 6500 255 209 224 Kette 8,3 16/78 10 47A
Yamaha XS 750 747 4 3 54 (74) 8350 6e (6,9) 7200 257 176 198 Kardar a < 14/78 7ffiz
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Bel, hámmern Kipphebel
gleicher Anzahl, und alles
zusammen addiert sich mit
steigender Drehzahl zu ei-
nsr erschreckenden Ge-
ráuschkulisse, die den Fah-
rer 8000/min als Schmerz'
und Schaltgrenze festlegen
làBt. Doch selbst die Pause
zum Ëinlegen des nàchsten
Ganges verláuÍt nicht ohne
akustische Untermalung, da
das etwas hakige und mil
langen Scfialtwegen arbei-
tende Getriebe die verzah-
nung zweier neuer Radpaa-
rê, vor allen Dingen der
zweitên und dritten Stuíe.
vernehmlich kundtut.

Maximales Fahrvergniigen
vermittelt indes das tiberaus
steiÍe, durchweg aus stabi-
len, fast immer geraden
Rohren gebildete Fahrwerk
der Le Mans ll. Wegen des
tiefen Schwerpunkts des

Motors bleibt das Motorrad
trotz des langen Radstands
und der auf Hoctgeschwin-
digkeit ausgelegten Geome-
trie auf Landstrallen bis
100 km/h rlberaus handlich.
Spielerisch kann der Fahrer
Sch rág lagen-Wechsel ein lei-
len und dank der groBen
BodenÍreiheit auch konse-
quent weiterfËhren. Die Ma-
schine setzt erst mit den
klappbaren Fu0rasten auf,
wenn die ReiÍen ihre HaÍl-
grenze ohnehin fast erreicht
haben.

Zumal das Motorrad auch
bei Topspeed absolut sicher
auf der StraBe liegt, die
straÍf abgestimmte Fede-
rung und DámpÍung an Ga-
bel und Federbeinen es bom-
benfest auÍ dem Asphalt
halten. Auf sehr schlechten
Strecken mit Frostaufbrr.i-
chen und tiefen Rillen leiten
diese Fahrwerkselemente
die harten StóBe nattirlich
beinahe ungefiltert an den
Fahrer weiter. Um komÍor-
tabel zu sein. besitzt die Le

Mans ll einÍach zu wenig Fe-
derweg,

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

Das Integral-Bremssystem,
ein Moto Guzzi-Patent und
an al len V-Model len instal-
liert, bedarÍ nur kurzer Ein-
gewóhnungszeit. Mit dem
FuBbremshebel wird tiber
die hintere Scheibenbremse
und die linke vordere Schei-
be die HauptbremskraÍt auÍ-
gebaut, die konventionell
bêtátigte, rechte vordere
Scheibe dient lediglich der
Bremsunterstritzung,

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

Um ein Wegsc*rmieren des
Vorderrads auÍ glattem Un-
tergrund zu verhindern, glie-
derte Moto Guzzi ein Regel-
ventil in den Bremsenkreis-
lauf ein, das zuerst Brems-
kraÍt an der Scheibe hinten
aufbaut und ab 13 bar Druck
die vordere zuschaltet.

Die Moto Guzzi850 Le Mans
ll geriet zu einem kompro-
miBlosen Sportgerát, hart,
unkomfortabel, mechanisch
laut und auch nicht gerade
bi l l ig.  Was aber die Namens-
gebung rechtfertigt, ist das
unglaublich stabile Fahr-
werk, Superbremsen und
ein SchuB Originalitàt, wie
es einem Motorrad dieser
Klasse gut zu Gesicht steht;
eine absolute Fahrmaschine
- und damit eine typísche
Ital ienerin.  Dari iber hinaus
zeigte sie sicfr im MOTOR-
RAD-Testbetrieb als auqgê-
sprochen zuverlássig. Lang-
weiliger und uniformer Kon-
kurrenz aus Japan hat sie
also einiges entgegenzu-
selzen. Hans-PeterLeicht

Bes&leunigung
lVerte fiir zwei Personen in Klammern
Sclaltdrehzahl 8500/min
0- 40 km/h 1.,7 ( Z;3) s
0- ó0 kmll 2,5 ( 3,8) s
0- 80 kÍn/h 3,5 ( 5,0) s
G-100 km/h 5,3 ( 7,0) s
0-120 k-mlh 7,1{ 9,3) s
0-140 km/h 9,ó (12,5) s
Í)-160 km/h i3,2 (17,8) s
0-180 kmAr t8,z iZt,Si*
0* ,400 m 13,6 (14,9) s
0*1000 m 25,4 (Tï,?j s

óO-14O kÍn/h . ?-8,A {29,5) s
60-160 kmih 27,2 (44,7) s

I-00-0 km/h 45,2m
13G-0 km/h tZ,S m

Hiichstgesch windi gkeit
zwei Personen . 183 km/h
bei 6590/min
solo sitzend 197 kmlh
bei 7100/min
solo liegend 204krn/h
bei 7350/min
(Temperatur 14 oC, 0,5 rnls Rii*enw.)

ïa&ometerabweióuug
Anzeige/effektiv
50 4{t kmlh

77kll;.lh
95 km/b

t20*n/h
197 km/h

Drehzahlmesserabweidrung
Anzeige/effektiv
3000 2850imin
5000 4700/min
7000 6700/min

Durthzugwermógen
im 3, Gang
+O- eO mffr . 3,3 ( 4,8) s
40-- 80 km/h . 5,5 ( 7,a) s
40-100 km/h 8,3 (10,8),s
40-L20 km/h 11,0 (14,3) s

I .1! km/h 13,5 (17,8) s
im 4.Gang i
40- 60 kmÁr 5,5 ( 6,5) s
40- 80 km/h . 8,8 (11,2) s
40-100 km/h 12,0 (15,O s
n-LzO km/h 15,s (21,0) s
4O--l4O km/h 19,9 (27',2j s
40-160 km,ft 24,A 94,2j s
im 5. Gang
60-- 80 km/h 4,7 ( 7,0) s
6G-100 km/h 8,5 (11,7) s
60-120 km/h 13,2 (18,5) s

Nahf eldgeráuschmessung
0,5 m Abstand ab Auspuffende und
45" zrt FahrbahnlFahrzeug bei tlr Nemr-
drehzahl 102 dB {A)

Verbraudt
Superbenzin
l-andstraBe,
Sónitt 70 km/h . 1,2Liter/l}0km
'Autobahn,

Sónitt 150 km/h 8,0 Liter/100 km
Testverbrauch 7,6 Liter/100 krn.
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