
trl rst tupÍen, dann starten
-L,.J - diese althêrgebrachte
Anwsisung gilt nicht nur tfir
riistige Oldtimer aus den
50er Jahren. sondern auó
fiir die nèueste Krèation aus
dem Hause Moto Guzzi, die
V í000 Le Mans ll: 6ine Su-
oer-Le Mans mit 942 cm3
Hubraum und 82 PS (60 kW).
Dehn die beiden voluminó-
sen Dellorto-PHM 40 D (S)-
Vergaser dês immgrhin
15 500 MaÍk teuren Renngrs
wollèn ordentlich getlutet
werden, bevor dêr Motor
lauÍen soll.

Wen solches Zeremoniell
nicht irÍitiert, solltê zugrei-
fen, bevor andere sónellêr
sind: Einstwellsn kommen
nuÍ '100 Exemplare des
Íeuerroten Spielmobils in'
den flandel - zu Preisen,
dle elwa stolze 4520 Mark
iiber denen ÍUr das crund-
modêll l iegsn.

Mehr als 100 kann der
dêutschê Moto Guzzi-lmoor-
teur, diê Dêutscie Motobé-
canê GmbH in Bíelefeld,
beim besten Willen nicht
heranscï|affen. Die Guzzi
V 1000 Le Mans wird nám-
lió niót als GroRsêrièn-
Íahrzeug im Stammwerk her-
gêstêllt, sondern Stiick Íii r
Sliick in êiner gut eingêrlch-
tètên Wsrkstatt gleich ne-
bênan zusammêngsschraubt
- bei Giulio Agostini, êinem
Mann, dêr sich in ltalisn als
Tuning-Spezialist einen Na-
men gemacht hat.

Das Wêrk hat mit der Son-
derserle nicht das geÍlng-
ste zu tun. Diè ldee, der 850
Le Mans eine groBkalibrigê
Exklusiv-Variante zuí Seite
zu stellên, keimte nicht auÍ
italienischêm Boden, son-
dern aut westfàlischer Schol-
le.

Motobécans-Gêscháft sf iih-
rer Fritz Schaper: ,,Viele Le
Mans-Plloten gaben uns zu
verstehen, daB siê ein sport-
liches Motorrad mlt mêhr
Hubraum und gróRerer LeF

schlosssn, in sigener Regie
eine kle:ne Sonderserle auÍ-
zulegsn. Die V 1000 Le Mans
wurde soeziell fi ir die Bun-
desrêpublik entwickelt."

Dabei ging man kêine vólllg
neuen Wege, sondern gritÍ
auf Bewàhrtss zuriick: Frifz
Sciaper orderte bel Moto
Guzzi 100 serienmàRig aus-
gergstetê 850 Le Mans ll-
Motorráder, lieB siê zu Ago-
stini bringen und gab dem
Mann den AuÍtrag, die Ma-
schinen von Gaund auf zu
fiberarbeitên.

Zunáchst wurden dle Moto-
ren ausgêbaut und vollkom-
men zerlegt. Um die ge-
wUnsóts Hubraumvergrë-
Berung zu ezielen, wurdèn
die Zylinder von urspriing-
lich 83 aut 88 Millimeter auf-
gebohrt. Am Hub endsrtê
sich nichls: naó wie vor 78
Millimeter.

Die Verdichtung stiêg von
9,2 auf 10,8, das maxlmale
Drehmoment wudrs von 72,8
Nm bei 6500hin auÍ 75 Nm
bei nur 6000/min.

Eine schárÍsrs Nockènwêlle.
hàrtere Ventilfèdern, ein
iiberarbsitster ZylinderkopÍ
mit 40 Millimeter-Ansaug-
stutzen, N ikasi l-bêsct| ichtèle
ZyllndêÍlauffláchen, ein ól-
absóeider und ein ólwan-
nen-Zwischenring sind Bê-
standteile dês UmbauDro-
gramms, das Agostlnl dem
850-Triobwerk angedeihen

AtJ.

Alles in allem ein gehórlger
AuÍwand, der da getrieben
wurde, um eins mit ur-
spriinglich 74 PS (54 kW)
aus 844 cm3 Hubraum ge-
wiR nichi sdlwáchlió moto-
risisrte Maschlne um ganze
acht PS stàrker zu machen.

DaB die Hóchstgeschwindig-
keit von 208 auf knapp 220 g
km/h (Werksangaben) klel- Ê
lertê, ist sowohl auÍ die 3
aerodynamisóen Voziige !
der saubsr verarbeileten F
und bildschónen Agostini-
Vollverkleidung mlt inte-
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Exemp
Nur wenige Fahrer werden in den niót ganz
ungetriibten Genu$ kommen, diesc in Leistung
und Hubraum aufgixtockÍe Guzzi zu fahren.

6rung
halb

haben wollen. Des-
haben wir uns ent-

Fiir Expertenr Marzocói-
Federbeine

Tupfer statt Choke!
40er DelloÍo-Yergaser

Sitzt wie ang€gossen: Agostini-VollyeÍkleidung
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griertem H4-RundsóeinweÍ-
fêr zuriickzufiihren als auch
auÍ die aufwêndigen Tuning-
arbeiten am Motor.

Es láBt sich nicht sagen,
daB der auf 942 cm3 Hub-
volumen hochgekitzelte Le
Mans-Motor nun kultivierter
lauÍen wtirde als das Basis-
triebwerk. Erst bei Orehzah-
Ien ab 4000/min geht das
hartê Stakkato der stamp-
Íênden Kolben in ein eini-
jermaRen ertràglichès Vi-
brieren ober. Unterhalb von
2000 Touren tut sich so gut
wie gar nichts. Das mag da-

ran gelegen haben, daB der
gelestete Prototyp noch mit
Vergasern ohne Beschleuni-
gerpumpên ausgeriistet
war. Bis die Le Mans 1000

-in den Handel kommt, soll
das Ubel beseitigt werden.

Den rechten Guzzi-Fan frei-
lich wird das alles kaum er-
schiitteín. Handelt êr .sich
doch ein Motorrad ein, das
durch hervorragende Fahr-
eigenschatten glánzt. Bei
der V 1000 Le Mans ll wurde
die Stra0enlage noch zu-

sátzlich durch dên Einbau
von MarzocchFGasdruck-
dámpfern verbessert. Da
gibt es auch auÍ welliger und
kurvenreicher Strecke kein
Wanken und kein Bêben.
Die V 1000 Le Mans ll l iegt
wie ein Brêtt.

Die Phantom-Niederquer-
schnittsreifen von PiÍelli las-
sen zudem Schràglagèn zu,
die Íhre Grenze eher im Mut
und Kónnen des FahreÍs als
in den EigenschaÍten des
Materials finden.

Eine stark nach hinten ver-
setzte FuRrastenanlage Mar-
ke Agostini garantierl, daB
die Freude am Kurvên-
schwingen nicht vorzeitig
durch hartes Aufsetzen ge-
triibt wird. Aber die Art und
Wêise, wie Maestro Agostini
die FuBrasten, den Brems-
und Schalthêbel am Fahr-
zeug beÍestigt hat, beein-
tráchtigt ganz gehórig den
Sitz- und Bediênungskom-
fort. Nur echte Trimmer diirf-
ten in der Lage sein, die
FilBe jederzeit so zu verren-

ken, daB ein zugiger Ablauf
beim Schalten und Brsmsen
gewàhrleistêt ist. So liegt es
auch an der ungiinstigsn
Plazierung der FuBhebel,
daB manchmal mehrfach
nachgehakt werden mu8,
wenn dêr nàchst hóhêrê
Gang drin sein soll.

Hinderlich beim Sitzen ist
nach wie vor auch diê An-
ordnung dêr ZylindêÍ: Ent-
weder vêrsengt man sich die
Knie oder man muB die
Beine auRen an die Verklsi-
dung anlegen, was die Aero-
dynamik verschlêchtert.

Ungf.instig angeordnêt sind
auó der Kupplungs- und
Bremshebel: Wegen dsr ei-
genartigen Stummellênker-
Konstruktion muBten diê
Hebel so weit nach innen
gesetzt weíden, daB siê is,
weils nur mit halber Hand
erreicht werden. Eine Ange-
lêgênheit, dle dringênd der
Rêvision bedarf.

GêwóhnungsbediiÍtig Ítir
Nicht-Guzzi-Fahrêr: das ln-
tegral-Bremssystem. Uber
den FuRhebel werden gleich-
zeitig die linke vordêre und
die hintere Bremsscheibs
aktiviert. Die BrêmskÍaft
wird dabei automatisch im
richtigen Verhàltnis aufge-
teilt. Der Handbremshebel
wirkt nur auÍ die rechto Vor-
derrad-Bremsscheibe. Ein
Bremssystem, mii dem Moto
Guzzi bereits vorJahren den
Weg in êine sicheíêrê Mo-
torradzukunÍt gewiêsen hat.

Unveràndert von der 850
Le Mans ribernommen: Das
etwas klobig geratene In-
strumentenbrett mit den
vielen bunten Làmpchen, die
bei Tage so schwach glim-
mên, daB man sich liebêr
auÍ Gespor, Erfahíung und
den sechsten Sinn verlassen
sollte als auÍ das, was da
angezeigt wird.

Insgesamt eine Schónheit
mit Fehlern, die nur einen
beherzten und groBziigigên
Liebhaber nicht êntlàusc+ten
wird. Hans J- Schneider
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Motoï Luftgekiihlter Zwei-
zylinder-Viertaktrnotor. Boh-
runS x Hub: 88 mm x ?8
mm, HubÍaum 942 cml, VeÍ-
didrtung 10,8; Leistung 60
kW (82 PS) bei 7500/min,
max. Drebrnomedt 75 Nm
(7,6 mkp) bei ó000//min. Zwei
Dellorto-VergaseÍ PHM 40 D,
40 mm 0, mit Beschleuniger-
pumge.

stellbar, Drcischeiben-Brems-
anlage, Scheibeldurdmesse!
242 mm. Bereifung voÍn 100/
90 v 18, hioten 110/90 V 18.

Abmes$ rgetr/Ge$ld €r Liir-
ge 2080 mm, Sitzhóhe 750 mm,
Radstand 1410 mm, Leerge-
wicht 238 kg, zulàssiges ce-
santgewiót 430 kg, Taqk-
inhalt 22,5 Liter,

FahÍwerh Doppelsdrleifeí-
Rohrêhmen, vom hydrau-
lisdr gedámpfte Teleskop-
gabel, hinten Marzocdti-Gas-
druck{ederbeine, fiinffaci ver-

lmpoÉeur! Deutsóe Moto-
bécane GmbH, Aaóener
SÍra8e 23, 4800 Bielefeld 14.

Nur 100mal ouf deutschen Stra8en: Moto Guzzi Le Mans 1000


