Bajohr-Guzzi 1000 I‘ / :

- et

Frei nach dem Motto: ,Immer drauf
auf die japanischen Eisenhaufen*
werkelt der ostpreuBische Lowe
Alfred Bajohr mit Vorliebe an gro-
Ben Viertaktmotoren mit wenig
Zylindern, die furchtbar dicke Kol- '
ben in sich tragen und ungefilter- > g
~te Luft durch groBe Dellortos . | / N
- schniffeln. Sein neuestes Werk: Ei- A

~ neMoto GuzziLe Mans, dieervon - S
- 850 ‘auf 1000 Kubikzentimeter ’
. Hubraum brachte. e
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Rot muB es sein, das
Motorrad aus ltalien.
Zwei Zylinder mufB3

: e ; es haben und ein gu-
4 { , tes Fahrwerk. Dazu
f 4 f ‘a - GuB-Bremsscheiben,
g B die ruhig ein bisserl
= ' rosten diirfen, Spei-
Ly chenrader und Beina-
- he-Rennreifen. Und"
o i wenn es dazu noch
...L\ aus Alfred Bajohrs
_— Stuttgarter Werkstatt

kommt, dann ist die



MOTO GUZZI 1000

n der Toilettentiir seiner

Stuttgarter Hinterhofiverk-
statt hingt ein Schild: ,.Ein Mo-
tor kann nicht einzylindrig und
viertaktig genug sein.*
Gezeichnet Alfred Bajohr.

Bis heute ist dieser Spruch die
Devise des Viertakt-Speziali-
sten-Bajohr geblieben. Doch mit
Einzylindern allein ist kein Staat
mehr zu machen, deshalb spezi-
alisierte sich der Stuttgarter Mo-
torradhéndler auch auf groBvo-
lumige Zweizylinder-Viertakter

39jdhrigen OstpreuBen nur auf
die Modifizierung des Triebwer-
kes. Mit dem Fahrwerk der Guz-
7l gibt es, die richtige Bereifung
vorausgesetzt, ohnedies wenig
Kummer.
®

m die gewlinschte Hub-

raumvergrollerung zu er-
zielen, werden die Zylinder von
urspriinglich 83 auf 90 Millime-
ter aufgebohrt. Hierzu prefBt Ba-
johr die chrombeschichteten
Zylinderlaufbuchsen aus und
schrumpft Aluminiumbuchsen

italienischer Abstammung. Be-
reits vor zwei Jahren hat der Ma-
schinenbau-Ingenieur mit einer
aufeinen vollen Liter gebrachten
Ducati 900 SS fiir Furore ge-
sorgt.

Seine neuste Schopfung ist ei-
ne Moto Guzzi Le Mans II mit
992 Kubikzentimetern Hub-
raum. Sie ist gedacht fiir jene
Motorrad-Liebhaber, die nicht
mit einer Unzahl von Zylindern
und wilder Kriegsbemalung
protzen, sondern mit einem
schlichten italienischen Motor-
rad mit niedriger Silhouette und
einfacher, aber trozdem auffal-
lender Lackierung den béren-
starken Superjapanern Paroli
bieten mochten. Darum be-
schrinken sich die Eingriffe des
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von drei Millimeter Wandstirke
ein. Nach dem Honen werden

Fotos: Friedner (5), Scheibe (1), Schermer (1)
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die Laufbuchsen bei der Stutt-
garter Spezialfirma Mahle mit
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Italia: 90 PS in roter Schale mit goldenem Sc ftzug der patentierten  Nikasilbe-
e - P schichtung versehen.
7 = Vom gleichen Hersteller

stammen auch die im PreBver-
fahren geschmiedeten Kolben.
Aus Gewichtsgriinden verkiirzt
Bajohr den Kolbenbolzen und
nimmt den Bolzendurchmesser
von 22 auf 20 Millimeter zu-
rick. Auch das Kolbenhemd
fillt etwas kiirzer aus. Fazit: Die
mit drei duBerst diinnen Ringen
versehenen Spezialkolben sind
nicht schwerer als die alten Se-
rienkolben. Zur Aufnahme der
dickeren  Zylinderlaufbuchsen
wird auch das Kurbelgehduse
aufgebohrt.

Unverédndert bleibt der Hub
von 78 Millimetern. Fiir Lei-
stungssteigerung sorgt eine Moto
Guzzi B 10 Nockenwelle mit »
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schirferen Steuerzeiten, die iiber
Stol3stangen die im Zylinderkopf
hingenden Ventile betitigt. Ein-
und AuslaBventile sind wegen
des groferen Hubs tiefer gesetzt.
Die VentilgroBe von 44 (EinlaB)
beziehungsweise 39 Millimeter
(AuslaB) entspricht dem Origi-
nal. Damit bei héheren Dreh-
zahlen die Ventile nicht aus dem
Rhythmus kommen, verwendet
Bajohr hirtere Federn.

Wegen des hoheren Gas-
durchsatzes ist der EinlaBkanal
um fiinf Millimeter und der Aus-
laBkanal um zwei Millimeter
vergréflert. Die originalen Del-
lorto-Vergaser mit 36 Millime-
ter Saugrohrdurchmesser wur-
den gegen zwei 4 ler der gleichen
Marke getauscht. Die AuslaBsei-
te wird mit einem um zwei Mil-
limeter vergroBerten Auspuff-
kriimmer dem gréBeren Verga-
ser angepal3t.

Damit in den groflen Zylin-
dern die Verbrennung rasant vor
sich gehen kann, versieht Bajohr
seinen Triebling mit einer Dop-
pelziindung. Gegeniiber dem
original Ider Kerzenloch sitzt
zum Kurbelgehduse hin eine
weitere 10er Kerze. Beide Ker-
zen werden gleichzeitig von zwei
Ziindspulen der Vierzylinder
Honda Gold Wing aktiviert.

AuBerst ungenau sind, laut
Bajohr, die Steuerzeiten der Se-
rien-Guzzi. ,,Uber eine billige
Steuerkette ohne Spanner wer-
den Ziindunterbrecher und
Nockenwelle betitigt®, erklrt
der Wahl-Stuttgarter. ,,Ich habe
hier ganz einfach Abhilfe ge-
schaflt, indem ich das Ketten-
zeugs rauswerfe und gerade ver-
zahnte Stirnrader einbaue, wie
sie schon frither bei den alten
Guzzis V 7 *drin waren.* Ein auf

Fiir den im
Sternzeichen
des Léwen ge-

borenen Alfred
Bajohr ist die
Welt in Ordnung,
so lange es
italienische
Motorrader gibt.

der Kurbelwelle sitzendes Stahl-
rad treibt zwei Aluminiumrider
an, eins fiir die Olpumpe und
eins fur die Nockenwelle. Der
mit einer Verdichtung von 10,5
anstatt 9,8 arbeitende Motor lei-
stet, laut Bajohr, mit simtlichen
Modifikationen maximal 90 PS
bei 7500 Umdrehungen pro Mi-
nute. Das hochste Drehmoment
soll nach vorsichtiger Schiitzung
Jetzt 80 Newtonmeter bei 6000
Touren betragen. (Vergleichsda-
ten siehe Seite 46).

Ein Olwannen-Zwischenring
sorgt daftir, daBB der Abstand
zwischen rotierender Kurbel-
welle und Olsumpf gréBer wird,
damit durch das Eintauchen der
Kurbelwangen keine Panschver-
luste entstehen. Angenehmer
Nebeneflekt: Dank der groBeren
Oberflidche sinkt die Oltempera-
tur.

e
Unvera'ndcr[ bleibt das als
gut bekannte Moto Guzzi
Fahrwerk, das vornehmlich aus
Dreiecksverbinden besteht. .. An
ihm ist kaum etwas zu verbes-
sern*, meint Bajohr.

Gegen konventionelle Draht-
speichenridder wurden die se-
rienméBigen Niederdruck-Guf3-
rader  ausgetauscht, Bajohr
schwort nach wie vor auf sie.
.,Mit denen kannst du auch mal
iiber einen Bordstein knallen,

ohne daBl du gleich das ganze
Rad wegwerfen muBt. AuBer-
dem sind die Réder rund 25 Pro-
zent leichter als die schweren
GuBpriigel. Auf die Borrani-
Hochschulterfelgen sind Dunlop
Endurance-Reifen 3.50 V [8
(vorne) und 4.70/85 V 18 (hin-
ten) aufgezogen.

Das leichte Guzzi-Fahrwerk
scheint fiir den Bajohr-Dampf
wie geschaffen. Atemberauben-
de Schriglagen sind dank der
hervorragenden Pneus méglich.
In schnellen, langezogenen Kur-
ven gibt’s keine Fahrwerksbewe-
gungen.

Bei unebenem Straflenbelag
ist allerdings Vorsicht geboten.
Wenn einmal das Hinterrad bei
hoher Drehzahl jih abhebt,
kann eine verbogene StoBelstan-
ge die Folge sein, denn dem
Stofistangen-Ventiltrieb  sind
Drehzahl- und Leistungsgrenzen
gesetzt. Trotz der angegebenen
Maximalleistung bei 7500 Tou-
ren dreht der Motor locker wei-
ter. Man sollte es allerdings bei
8200 Touren gut sein lassen.

®

a die Moto Guzzi Le Mans

mit weniger als 230 Kilo-
gramm Gesamtgewicht zu den
leichtesten ihrer Klasse gehort,
reichen die 90 PS durchaus, um
Fahrleistungen von japanischen
1100ern zu erreichen.

Die Bajohr-Moto Guzzi 1000 im Vergleich

Modell Moto Guzzi Le Mans Il Moto Guzzi Le Mans 1000 Bajohr-Guzzi
Hubraum 844 cm’ 942 cm? 992 cm’®
Bohrung 83 mm 88 mm 90 mm
Hub — 78 mm “—
Verdichtung 9,8 10,8 10,5
Nennleistung 54 KW (74 PS) 60 kW (82 PS) 66 kW (90 PS)

bei 7700/min bei 7500/min bei 7500/min
Maximales Drehmoment 73 Nm (7,3 mkp) 75 Nm (7,5 mkp) 80 NM (8,0 mkp)

bei 6500/min bei 6000/min bei B000/min
Vergaser — - zwei Dellorto —

36 mm @ 40 mm @ 41 mm @

Sekundériibersetzung 4,714 (Z 33:7) = 4,125 (Z 33:8)
Héchstgeschwindigkeit 208 km/h* 220 km/h* 223 km/h
Preis 11920 Mark 16500 Mark ca. 20000 Mark
Kontaktadresse: Alfred Bajohr, Hofener StraBe; 7000 Stuttgart-Bad Cannstatt
*Werksangabe
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Neben Motorleistung und Ge-
wicht ist geringer Luftwiderstand
wichtig fiir schnelles Vorwirts-
kommen. Wartungsfreundlich
gestaltet, 146t sich das Unterteil
der unter dem Motor geschlosse-
nen Verkleidung schnell abneh-
men. In die duBerst schmal ge-
haltene Schale ist ein Rechteck-
H4-Scheinwerfer eingepaBt. Ein
nur spartanisch gepolsterter Ein-
mann-Hdocker dient als Arbeits-
platz fiir den Fahrer.

Recht eng geht es fiir einen et-
was gréBeren Reiter hinter der
Verkleidung zu. Durch die An-
ordnung der Zylinder bedingt,
gibt es entweder heille oder ab-
stehende Knie. Das Gardemal
des Guzzi-Fahrers sollte also
1,70 Meter nicht tiberschreiten.

Legte man sich voll hinter die
Scheibe, ging die Bajohr-Guzzi
nach zwei Kilometer Anlauf in
Hockenheim mit 227 Stunden-
kilometer durch die Heuer-
Lichtschranke. Das Kraftwerk
von Motor drehte allerdings nur
bis 7300 Touren, weil, so Baj-
hor, entweder die Sekundirii-
bersetzung mit 4,125 (anstatt
4,714 Serie) zu lang, oder der
Anlauf zu kurz war. Rein rech-
nerisch sollte die 1000er Guzzi
233 Stundenkilometer gehen.

Trotz der scharfen Steuerzei-
ten springt der V-Motor nach
dem Fluten der beiden Dellorto-
Gemisch-Aufbereiter mit dem
ersten Druck auf den Anlasser
an. Eine sonores Rocheln deutet
aufein ungeddmpftes Ansaugge-
rdusch hin. Der typische Guzzi-
Sound bleibt unverkennbar.

Yon hohen Drehzahlen und
schleifender Kupplung ist beim
Anfahren abzuraten, da die
Zweischeiben-Trockenkupp-
lung solchem Stil nur sehr kurz-
fristig gewachsen ist.

[ ]

ur wen sich die 20000 Mark

teuere Superlativ-Guzzi eig-
net: Fir jeden, der diesen
Zweizylinder den Japanern vor-
zieht, der gute Fahrwerksquali-
titen und wenig Gewicht
schitzt, der ein schlichtes Mo-
torrad mit hoher Motorenlei-
stung mag und in erster Linie ein
Sportgerit fahren will. Der ist
mit der faszinierenden Guzzi gut
beraten. Frieder Harbusch



