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MOTO GUZZ|850

T\ ie charakteristische Silhou-
I-, ette, das kemige DampÊ
hammer-Triebwerk, der unver-
wechselbare Sound - das waren
von Anfang an die hemusragen-
den Merkmale der Moto Guzzi
Le Mans. Die italienische Spo(-
maschine kam 1975 als super-
schlanker StraíJenrenner auf den
Markt und wurde 1978 durch ei-
ne markante Verkleidung aufge-
wertet.

Jetzt steht die dritte Cenera-
tion bei den Hándlem, die Le
Mans III, eine griindlich durch-
gesehene Neuauflage des Dauer-
brennen aus dem sonnigen Sii-
den, feuenot natiirlich, wie eh
und je.

Aufden ersten Blick sieht die
Neue aus wie ein simplerAufgu8
altbekannter Guzzi-Technik:
zwei Zylinder Viedakrv-Mo-
tor, Kardanantrieb, Dreischei-
ben-Bremsanlage, Guzzi-Tele-
gabel, konventionelle Hintenad-

schwinge mit weit hinten ange-
lenkten Federbeinen. Doch wer
náher hinschaut, muB zur
Kenntnis nehmen, daIJ es kaum
ein Bauteil gibt, das nicht sory-
sam iiberarbeitet worden wàre.

Die glattflàchig€ Cockpitver-
kleidung der Le Mans II wurde
durch einen aerodynamisch we-
sentlich giinstiger geformt€n
Windabweiser elsetzt. Schdg
nach hinten verlaufende Kunst-
stoffprofile und eine AbriíSkante
an der kleinen Cockpitscheibe
sorgen dafiir, lástige Windwióel
vom Fahrcr femzuhalten.

Von der kantigen Seitenver-
kleidung, die ohnehin nicht je-
dermanns Geschmack war, blie-
ben nur zwei kuze Spoilerstum-
mel ilbrig, die vom Lenkkopfbis
zu den Ventildeckeln reichen.

Als aerodynamische Hilfen
mógen diese Mini-Spoiler
durchaus ihre Berechtigung ha-
ben, ansonsten aber machen sie

wenig Freude: Die spitzen En-
den zielen nàmlich direkt aufdie
Kriescheiben des Fahrers.

Die vorderen Blinker sind
stan mit dem Cockpit verbun-
den - wenn die Maschine mal
umkippen sollte, sind nicht nur
neue Blinkergláser ftillig.

Nicht mehr wiederzuerken-
nen ist der Instrumententràget
Wies die Le Mans lI eine ziem-
lich klobige Armaturentafel auf,
so bekam die Le Mans III eine
weich gerundete Konsole, bei
der aufdie Uhrverzichtet wurde.

Der Drehzahlmesser, vene-
hen mit einem nostalgisch schó-
nen, w€iB lackierten ZiÍfemblatt,
sitzt jetzt in der Mitte - leicht
asymmetrisch zwischen kleinem
Voltmeter und groBem Tacho-
meter.

Zwar sind auch die Kontroll-
leuchten neu angeordnet, doch
die Guzzi-Techniker miissen
sich weiterhin sagen lassen, da[J

die bunten Làmpchen ihre wich-
tige Aulgabe nach wie vor nur
mangelhaft erfiillen. Auch die
Bedienung der Schalter liir Blin-
ker, Licht und Hupe làRr - wie
bei allen anderen Guzzi-Model-
len auch - sehr zu wiinschen iib-
rig. Wcil die einzelnen Knóple
leicht miteinander verwechselt
werden kónnen, sorgt der Le
Mans-Pilot stàndig ungewollt Íiir
geÍiihrliche Verwirrung bei ande-
ren Verkehrsteilnehmem. Kein
Mensch versteht, warum erbeim
Linksabbiegen das Licht an und
ausknipst. anstatt zu blinken.

Eingehend haben sich die
Stylisten in Mandello mit der
Tank-Sitzbank-Kombination
beschàftigt: Der Spritbehàlrer,
der jetzt stolze 25 Liter (gegen-
iiber 22.5 Liter der Le Mans II)
laBt, wurde niclrt nur mit relief-
afiigen Ausbuchtungen an den
Flanken, sondem auch mit dem
altehrwiirdigen Wappentier von >

Oben; Die neue Cockpit-
Verkleidung ist strii-
mungsgtinstigêr gestal-
tet und hàlt den Fahrt-
wind vom Fahrer fast vól-
lig ab. Links: Dominant
steht der gÍoBe Veglia-
Drehzahlmesser im
Cockoit.

;
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Moto Guzzi, dern fliegenden
Adler, veziert. Die Sitzbank
verfiigt iiber einen Heckbiizel
aus Plastik. Die Polsterung ist
zwar immer noch knochenhart,
doch wurde die Sitzflàche spiir-
baÍ breiter. Wesentlich besseren
Halt findet nun die Sozia, weil
die Sitzbank nicht mehr steil
nach hinten abfiillt, sondem in
einer etwa drci Zentimeter ho-
hen Polsterkante endet.

Viel Geld haben die Italiener
in die Verbeserungdes betagten
V-Zwei-Zylinden g€steckt. Das
Motorgeháuse wurde kráft ig ver-
stàrkt: Die Wandungen sindjetzt
acht Millimeter stark - gegen-
iiber knapp Íi.inf Millimetem bis-
her. Zylinder, Zylinderkópfe
und Zylinderkopfdeckel wurden
vólligneu konstruiert. Die àu8e-
re Gestalt der groBvolumigen
TÍeibsátze wurde dem Erschei-
nungsbild der V35-/V50-Moto-
ren angepaBt: eckige Ki.ihlrippen
und kantige Deckel anstelle der
gewohnten, rundlichen Formen.

Auch im lnneren hat sich viel
getan. Die nunmehr nigusilbe-
schichteten Laufbiichsen sind
4,5.Mill imeter dickeralsbisher-
Platz genug also, um den Hub-
raum des serienmáRig 844 Ku-
bikzentimeter gro8en Ttiebwerks
durch AuÍbobren auf looo Kubik-
zentimeter zu erweitern.

Erlreulich auch, daB bei der
neuen Le Mans die Kipphebel-
bdcke nicht mehraus Stahl, son-
dem aus Aluminium bestehen.
Zylinder und Kipphebel-Me-
chanismus, jetzt aus ein und
demselben Material hergestellt,
kónnen sich bei Erwármung
nicht mehr untenchiedlich aus-
dehnen - das friiher in kurzen
Abstànden erlorderliche Nach-
stellen der Ventile entfàllt.

Ein zwei Zentim€ter dicker
Distanzring.zwischen Motorge-
hàuse und Olwanne vergrófJert
bei der Le Mans III das Kurbel-
hausvolumen. Mit dieser lángst
iiberfiilligen MaBnahme wollen
die Techniker einem zweiten Le
Mans-Ubel abhelfen: Bei Voll-
gas konnte es bislang vorkom-
men, da8 gróBere Mengen Mo-
toról iiber die Motorentliiftung
ins Freie getrieben wurden.

Zugeslàndnis an die venchàrÊ
ten Lármschutzbestimmungen

der neuen EG-Norm, die am
l. Mai dieses Jahres in Kraft ge-
treten ist: Die neu entwickelte
Zweirohr-Auspuffanlage, die im
Gegensatz zum mattschwarz
eloxierten Róhrcnwerk der alten
Le Mans hochglanzverchromt
ist. Doppelwandige Kdimmer
und voluminóse Tópfe mit ver-
besseÍen Schalldàmpfem sollen
den Motorlàrm auf umwelt-
freundliche 86 dB(A) begrenzen.
Die Le Mans II machte bei Voll-
dampf durch satte 95 dB(A) auf
sich aufmerksam.

Ob es den Guzzi-Technikem
allerdings gelungen ist, die Le
Mans tatsáchlich so leise zu ma-
clren! dalj der luv nun gaÍ-
nichts mehr einzuwenden hat,
miissen erst genaue Mqisungen
in Deutschland ergeben. Unsere
Testmaschine gab trotz aufi.ven-
diger Schalldámpfung bereits im
Stand sonore Tóne von sich- sie
schien kaum leiser als eine zum
Vergleich herangezogene Moto
Guzzi Le Mans II.

Spiirbar reduziert werden
konnte dagegen das Ansaugge-
ràusch: Wáhrend die Vorláufer-
modelle iiber oflene Ansaug-
trichter mit Atemluft versorgt
wurden, rcguliert bei der Le
Mans III eine unterder Sitzbank
installierte Luftfilteranlage mit
integriertem Ausgleichssystem
die Luftzufuhr. Das satte Schliir-
fen, das ehedem beim Gasgeben
zu vemehmen war, gehórt damit
der Vergangenheit an - zumin-
dest solange niemand auf die
Idee kommt, den Luftfilterka-
sten abzuklemmen.

DaR die Ma8nahmen zur Ge-
ráuschdámpfung der Leistung
geschadet hàtten, kann man
nicht behaupten. Im Gegenteil:
Die Le Mans lll erzeugt mit
76 PS (5ó kW) zwei Plerdestàr-
ken mehr als das alte Modell.
Wesentliche Ursache flirdie Lei-
stungssteigerung: Mit der Uber-
arbeitung der Zylinderkdpfe ging
eine Erhóhung der Verdichtung
von 9,8: I auf 10,2: I einher.

Erreicht wird die Hóchstleistung
exakt bei 7700 Umdrehungenje
Minute - das ist der gleiche
Wert, der auch bei der Le
Mans II zu vezeichnen war. Das
maximale Drehmoment von
74,5 Nm (7,6 mkp) steht jetzt
freilich schon bei 6200 Touren
zur VerÍiigung - 300 Umdre-
hungen eherals bei der Vorláufe-
rin. Die bnchte es bei deutlich
hóherer Drehzahl nur auf ein
Drehmoment von 72,8 Nn
(7,42 mkp).

An den Veryasem hat sich
nichts Wesentliches geended:
Nach wie vor sind zwei
DelroÍo PHF36 ftir die Ge-
mischauÍbereitung zustàndig.
Der Choke sitzt tiefunten hinter
dem FuB des linken Zylinders.

DaB die Feinarbeit am Motor
nicht umsonst war, zeigt sich im
Fahrbetrieb. Der bullige Kurz-
huber nimmt deutlich williger
Gas an als vor der Kur, reagieÍ
spontan auf die Drehbewegun-
gen am Gasgrifl

Auch vor hohen Drehzahlen
braucht man trotz der antiquier-
ten Ventilsteuerung iiber ketten-
getriebene, untenliegende Nok-
kenwelle, StoBstangen und
Kipphebel keinen Respekt zu
haben: Das aufgefrischte Guzzi-
Triebwerk gibt sich im Bereich
zwischen 6000 und 8000 Tou-
ren fast so drehfreudigwie einja-
panischer Vierzylinder. Dann
geht das hámmemde Stakkato
der beiden Kolben in einen ra-
senden Trommelwirbel iiber,
steht Leistung im UberfluR zur
Verfiigung, nehmen die kon-
struktionsbedingten Vibratio-
nen bis aufein ertrigliches MaB
ab.

Das heiBt aber nicht, daB es
keinen SpaB machen wiirde, die
Le Mans lll in etwas gemàchli-
cherer Gangart zu bewegen: lm
Drehzahlbereich zwischen 3000
und 5000 Touren kommen die
Eigenschaften zur Geltung, die
gemeinhin unter dem Stichwort
.,Dampíhammer-Charakteri-
stik': zusammengefaBt werden -
Leisfung Schlag auf Schlag also.
nicht Leistung am Stijck. Die Le
Mans III, und das ist nicht iiber-
trieben, bewegt sich noch bei
2000 Touren mit Anstand von
derSlelle. frell lcn lunll man slcll
dann buchstáblich vonjederein- >

MaxiÍráles D.shmcÍnenl

FahÍrwindsekiih[êÍ zwêi4,lindêr-viê.rakt-go GÉd v-

Zw€i V€rtil€ pro Zylinclêr ob€r sine unt€nlies€nde, ket-
lênsêhieb€n€ Nock€nwell€,StoRstanqên und Kipp-

10,2
56 kW (76 PS) bei 7700/min
76 Nm (7,6 mkp) bêi62oo/nin
Zwêi Oêllo.lo Rundschieberueaass O 30 mm
Konlakts€st€uerle Balt€riêzilndanlag€, 12 V
Primà€ntriêb obs. ZahnÉdêí 1 ,235 (Z 2t /17)
zw€is.nêib€n-Tmckenkuppl!ns
KlauenqeschaltêiêÊ FuíÍganggeríiebê 2,0; 1 ,ssi 1 ,05;
0,87i0,75
Sekundárantrieb nbe{ Kardanwêlê 4,714 lZ 33/7)

Fe.lerweg vom/hiniên

BeíeiÍung vorn/hinten

Dopp€lschleilsn-FohíEhmên nitabnêhmbarcn Un-
tsz(lsên, luft unlêrstiitztê Têlêskopl€dergabêI, hin-
t6n luÍtunlêrsttltztb, hydÉulisch sedàmplte, drcitach
velstêllba€ Fêdêíbêinê
2190 mm
14t15 mm
62 GEd

A60 mm
58O nm
720 mm

320 mm

Guzi-lntesral-Bremssystêm, hint€rê und linkê loídeíê
Scheibe ilbsr FuBbrcmshebel bêlàtigt, gêlochto
Schêiben, O loín 3OO mm, hinien 242 mm
Rêchtê vorde€ Aíêmss.heibe ilbs Handhebel betàtigt
Lêichtnetall-NiederdrucksuB-Ráder
4 .10V 1a,  4 .25185 V818

Gèwid . vollgeta.kt mit Werk2êug

Zulàssiges Gesêmtgêwicht

Moto Guzi, S.E.l.lV.M., Mandsllo delLáno, lalien
BRD: Deut$heMotobéc€ne GmbH,aachenerSkaoe
23, 4€00 Blelêlêld 1 4
A: Fa. Rainêí, SechskíingelstíaRê 2, l01o Wien
CH: S.l.D. Àroto Guzi S.A.,
1950 Sitten
11920 Ma|k
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MOTO GUZZIS5O

zelnen Ziindung in den Hintem
getreten.

Wer, anstatt ballemd durch
dieGegendzu zuckeln, l ieber die
Cànge ausíàhlt, muÍ3 hingegen
aufpassen, daB er den Guzzi-
MotoÍ nicht i.iberdreht: Mehr als
8000 Umdrehungen sind den
Motor auf die Dauer nicht be-
kómmlich.

Was die Hdchstgeschwindig-
keit betriÍlt, lassen sich je nach
Sitzposition Maximal-Wene
zwischen 201 und 209 Stunden-
kilometer erzielen, wahrhaftig
genug in einerZeit, in derder Li-
ter Superbenzin mit 1,50 Mark
bezahlt werden muÍJ. Bei Vollgas
schluckt die Le Mans mehr als
zehn dieser MaBeinheiten -
macht l5 Markauf I00 Kilome-
ter, l80Mark ltir die Strecke
Kóln-Miinchen und zu ick. Es
mag jeglicher Raserei entgegen-
wirken, dafj derTachodes feuer-
roten Spielmobils so ungenau
geht: Bei einer eÍIektiven Ge-
schwindigkeit von 84 km/h
glaubt der Fahrer, er sei schon
100 Sachen schnell, und fiihÍ er
mit 17 | km,/h dahin, macht das
lnstrument ihm weis, erhabe die
200-Stundenkilom€ter-Marke
bereits iiberschritten.

Beim tàglichen Gebrauch zei-
gen sich trotz aller Vorziige rasch
Licht und Schatten. Vor allem
im Stadtverkehr und beim lang-
samen Passieren hakeliger Spitz-
kehren erweist sich der unge-
wdhnlich lange Radstand von
1490 mm als hinderlich. Diese
Maschine fiihlt sich auf schnel-
len Geraden und in langgezoge-
nen Kurven am wohlsten - dort
kónnen ihr auch Spurrillen und
tiefe Fugen nicht viel anhaben.

Es hat eine Menge guter Crtin-
de, daBdie Le Mans Ill selbst auf
holperigen Marterstrecken nicht
wankt und zilteít. Der unveràn-
dert vom Vorlàufermodell iiber-
nommene Chrom-Molybdàn-
Doppelrohrrahmen besteht aus
stabilen Dreiecksverbànden, die
dem Fahrzeugri.ickgrat eine ho-
he Verwindungslestigkeit verlei-
hen. Zur Fahrstabilitàt trágt
auch der Umstand bei, daB die
Breite der Telegabel urn l5 Mil-
limeter reduzieÍ wurde_ Damit
hat die Le Mans lll wieder den
gleichen Vorderbau, den die fiir
ihrc iiberragenden Fahreigen-
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schaften beriihmte Le Mans I
aulzuweisen hatte.

Vorbildlich auch die Art und
Weise, wie bei der L€ Mans lll
Íiir gleichmáBigen Arbeitsdruck
in den luftdruckunterstiitzten
Gabelholmen und in den neuer-
dings ebenfalls pneumatisch ver-
stárkten Federbeinen gesorgt
wird: Je zwei Luftdruckkam-
mem sind miteinander durch
Ausgleichsleitungen verbunden.
Das hat zudem den Vorteil, daB
die benótigte Druckluft nicht
iiber vier einzelne Ventile, son-

Fortschrittlich und sicher: das
von Guzzi seit vielen Jahren ex-
clusiv verwendete lntegral-
bremssystem. Mit dem FuB-
bremshebel wird iibereinen zen-
tralen Bremszylinder und ein
spezielles Druckregelventil
gleichzeitig auf die Hinterrad-
bremse und die linke Vordermd-
bremsscheibe eingewirkt. Dabei
wird die erlorderliche Brems-
kraft automatisch im richtigen
Verhàltnis aulVorder- und Hin-
terrad veÍeilt. Die Handbremse
wirkt nur aufdie rechte Vorder-

renkráfte aufwenden. um sieaul-
zubocken: Der Mittelstánder ist
so ungi.instig angeordnet, da8 die
notwendigen Hebelkráfte ein-
fach nicht zur VerÍilgung stehen.
Das war schon so bei der Le
Mans I, das war nicht anden bei
der Le Mans ll. Wahrscheinlich
hat die Plackerei beim Aufprot-
zen ihren tieferen Sinn: Nur wer
seine Le Mans mit blo8en Hàn-
den hochheben kann, soll auch
wiirdig sein, sie zu 1àhren. Vor
dem FahrgenuB muÍJ der Pilot
allerdings noch eine Htirde ganz

dem zentral zugeÍiihrt werden
kann.

FÍr optimale Bodenhaftung
vor allem im Hochgeschwindig-
keitsbereich garantieren die se-
rienmàIJig aufgezogenen Pirclli-
Phantom-Reifen mit den Di-
mensionen 100/90 V l8 vom
und I20.r90 Vl8 hinten. Der
von Guzzi zu einerzufriedenstel-
lenden Reile gebrachte Kardan-
trieb macht nur bei extremen
Lastwechseln auf sich aufmerk-
sam, dies aber sehr zahm.

radbremsscheibe. Ein Uber-
bremsen des Hinterrades ist auf
trockenem Untergrund nahezu
unmóglich. Unserc Testmaschi-
ne benótigte nur 39,8 Meter, um
aus einer Geschwindigkeit von
100 km/h zum Stil lstand zu
kommen. Eine Honda
CB I 100 R braucht zehn Meter
mehr. Dazu láBt sich die Bremse
gut dosiercn und funktionien
auch bei bei Nàsse gut.

Wer die Le Mans zum Stehen
gebracht hat, muB allerdings Bà-

anderer Aft i.iberwinden - den
Preis in Hóhe von | 1920 Mark
inclusivc Mehrwertsteuer und
Nebenkosten. Und weil die Zahl
der Kunden, die eine Super-
Guzzi haben wollen, grófJer ist
als die Zahl der Maschinen, die
der Importeur in ltalien loseisen
kann, ist die Aussicht auf nen-
nenswede Rabatte gering. Einzi-
ger Trost: Die ueue Le Mans lll
ist wenigstens nicht teu[er als das
alte Modell.

Hqns J. Schneider

Nêue, eckige RippenÍorm von Zylinder und KopÍ

56 kW (76 PS) boi Zoolmin

76 Nm 17,6 mkp) bêi620o/min

Obb 50 km/h ln
Oft 8okft,/h in
O bb 10O kn/h in
O bls 13O kmlh in
O bb 15O km^ in
O bb I AO km/h ln

4OO iils!$ ln
10OO MêtêI in

2,6 s

6,7 s
10,3 s

23,5 s

27,€ s

201 km/h bei 71.1o/min
2Og km/h bêi 74@/min

A7 k.n'/h
8!'k.n'/h

118 km/h
129 km/h
152 kdh

Von links nach rechts: Guzzi Le Mans t, ll und lll


