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MOTO GUZZI 850

D ie charakteristische Silhou-
ette, das kernige Dampf-
hammer-Triebwerk, der unver-
wechselbare Sound — das waren
von Anfang an die herausragen-
den Merkmale der Moto Guzzi
Le Mans. Die italienische Sport-
maschine kam 1975 als super-
schlanker StraBenrenner auf den
Markt und wurde 1978 durch ei-
ne markante Verkleidung aufge-
wertet.

Jetzt steht die dritte Genera-
tion bei den Hindlern, die Le
Mans I, eine griindlich durch-
gesehene Neuauflage des Dauer-
brenners aus dem sonnigen Sii-
den, feuerrot natiirlich, wie eh
und je.

Auf den ersten Blick sicht die
Neue aus wie ein simpler Aufguf3
altbekannter ~ Guzzi-Technik:
zwel Zylinder Viertakt-V-Mo-
tor, Kardanantrieb, Dreischei-
ben-Bremsanlage, Guzzi-Tele-
gabel, konventionelle Hinterrad-

schwinge mit weit hinten ange-
lenkten Federbeinen. Doch wer
ndher hinschaut, muB zur
Kenntnis nehmen, daB es kaum
ein Bauteil gibt, das nicht sorg-
sam iiberarbeitet worden wire.

Die glattflichige Cockpitver-
kleidung der Le Mans II wurde
durch einen aerodynamisch we-
sentlich giinstiger geformten
Windabweiser ersetzt. Schriig
nach hinten verlaufende Kunst-
stoffprofile und eine AbriBkante
an der kleinen Cockpitscheibe
sorgen dafiir, ldstige Windwirbel
vom Fahrer fernzuhalten.

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

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

wenig Freude: Die spitzen En-
den zielen ndmlich direkt auf die
Kniescheiben des Fahrers.

Die vorderen Blinker sind
starr mit dem Cockpit verbun-
den — wenn die Maschine mal
umkippen sollte, sind nicht nur
neue Blinkerglaser fallig.

Nicht mehr wiederzuerken-
nen ist der Instrumententriger;
Wies die Le Mans II eine ziem-
lich klobige Armaturentafel auf,
so bekam die Le Mans III eine
weich gerundete Konsole, bei
der aufdie Uhr verzichtet wurde.

Der Drehzahlmesser, verse-
hen mit einem nostalgisch scho-
nen, weil3 lackierten Ziffernblatt,
sitzt jetzt in der Mitte — leicht
asymmetrisch zwischen kleinem
Voltmeter und grolem Tacho-
meter.

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

die bunten Limpchen ihre wich-
tige Aufgabe nach wie vor nur
mangelhaft erfiillen. Auch die
Bedienung der Schalter fiir Blin-
ker, Licht und Hupe 148t — wie
bei allen anderen Guzzi-Model-
len auch — sehr zu wiinschen iib-
rig. Weil die einzelnen Knopfe
leicht miteinander verwechselt
werden konnen, sorgt der Le
Mans-Pilot standig ungewollt fiir
gefihrliche Verwirrung bei ande-
ren Verkehrsteilnehmern. Kein
Mensch versteht, warum er beim
Linksabbiegen das Licht an und
ausknipst, anstatt zu blinken.
Eingehend haben sich die
Stylisten in Mandello mit der
Tank-Sitzbank-Kombination
beschiftigt: Der Spritbehilter,
der jetzt stolze 25 Liter (gegen-
tiber 22,5 Liter der Le Mans II)
faBt, wurde nicht nur mit relief-
artigen Ausbuchtungen an den
Flanken, sondern auch mit dem
altehrwiirdigen Wappentier von »
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Oben: Die neue Cockpit-
Verkleidung ist stré-
mungsgiinstiger gestal-
tet und hilt den Fahrt-
wind vom Fahrer fast vél-
lig ab. Links: Dominant
steht der groBe Veglia-
Drehzahlmesser im
Cockpit.
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Moto Guzzi, dem fliegenden
Adler, verziert. Die Sitzbank
verfigt tiber einen Heckbiirzel
aus Plastik. Die Polsterung ist
zwar immer noch knochenhart,
doch wurde die Sitzfliche spiir-
bar breiter. Wesentlich besseren
Halt findet nun die Sozia, weil
die Sitzbank nicht mehr steil
nach hinten abfillt, sondern in
einer etwa drei Zentimeter ho-
hen Polsterkante endet.

Viel Geld haben die Italiener
in die Verbesserung des betagten
V-Zwei-Zylinders gesteckt. Das
Motorgehéduse wurde kriftig ver-
starkt: Die Wandungen sind jetzt
acht Millimeter stark — gegen-
tiber knapp finf Millimetern bis-
her. Zylinder, Zylinderkdpfe
und Zylinderkopfdeckel wurden
vollig neu konstruiert. Die duBe-
re Gestalt der groBvolumigen
Treibsdtze wurde dem Erschei-
nungsbild der V35-/V50-Moto-
ren angepalit: eckige Kiihlrippen
und kantige Deckel anstelle der
gewohnten, rundlichen Formen.

Auch im Inneren hat sich viel
getan. Die nunmehr nigusilbe-
schichteten Laufbiichsen sind
4.5 Millimeter dicker als bisher—
Platz genug also, um den Hub-
raum des serienmiiflig 844 Ku-
bikzentimeter groflen Triebwerks
durch Aufbohren auf 1000 Kubik-
zentimeter zu erweitern.

Erfreulich auch, daB bei der
neuen Le Mans die Kipphebel-
bécke nicht mehr aus Stahl, son-
dern aus Aluminium bestehen.
Zylinder und Kipphebel-Me-
chanismus, jetzt aus ein und
demselben Material hergestellt,
kénnen sich bei Erwidrmung
nicht mehr unterschiedlich aus-
dehnen — das frither in kurzen
Abstianden erforderliche Nach-
stellen der Ventile entfallt.

Ein zwei Zentimeter dicker
Distanzring zwischen Motorge-
hiuse und Olwanne vergroBert
bei der Le Mans III das Kurbel-
hausvolumen. Mit dieser ldngst
tiberfilligen Malinahme wollen
die Techniker einem zweiten Le
Mans-Ubel abhelfen: Bei Voll-
gas konnte es bislang vorkom-
men, dal} grofere Mengen Mo-
tordl iiber die Motorentliiftung
ins Freie getrieben wurden.

Zugestiandnis an die verschirf-
ten LArmschutzbestimmungen

der neuen EG-Norm, die am
1. Mai dieses Jahres in Kraft ge-
treten ist: Die neu entwickelte
Zweirohr-Auspuffanlage, die im
Gegensatz zum mattschwarz
eloxierten Rohrenwerk der alten
Le Mans hochglanzverchromt
ist. Doppelwandige Kriimmer
und volumindse Topfe mit ver-
besserten Schalldimpfern sollen
den Motorlirm auf umwelt-
freundliche 86 dB(A) begrenzen.
Die Le Mans II machte be1 Voll-
dampf durch satte 95 dB(A) auf
sich aufmerksam.

Ob es den Guzzi-Technikern
allerdings gelungen ist, die Le
Mans tatsdchlich so leise zu ma-
chen, daB der TUV nun gar-
nichts mehr einzuwenden hat,
miissen erst genaue Messungen
in Deutschland ergeben. Unsere
Testmaschine gab trotz aufwen-
diger Schallddmpfung bereits im
Stand sonore Tone von sich —sie
schien kaum leiser als eine zum
Vergleich herangezogene Moto
Guzzi Le Mans I1.

Spiirbar  reduziert werden
konnte dagegen das Ansaugge-
rdusch: Wihrend die Vorldufer-
modelle tiber offene Ansaug-
trichter mit Atemluft versorgt
wurden, reguliert bei der Le
Mans I1I eine unter der Sitzbank
installierte Luftfilteranlage mit
integriertem  Ausgleichssystem
die Lufizufuhr. Das satte Schliir-
fen, das ehedem beim Gasgeben
zu vernehmen war, gehort damit
der Vergangenheit an — zumin-
dest solange niemand auf die
Idee kommt, den Luftfilterka-
sten abzuklemmen.

Dal} die MalBinahmen zur Ge-
rauschdimpfung der Leistung
geschadet hitten, kann man
nicht behaupten. Im Gegenteil:
Die Le Manslll erzeugt mit
76 PS (56 kW) zwei Pferdestir-
ken mehr als das alte Modell.
Wesentliche Ursache fiir die Lei-
stungssteigerung: Mit der Uber-
arbeitung der Zylinderk&pfe ging
eine Erhohung der Verdichtung
von 98:1 auf 10.2:1 einher.

Technische Daten

der Moto Guzzi Le Mans Il

Nennleistung
Maximales Drehmoment

‘Fahrtwindgekiihlter Zweizylinder-Viertakt-90 Grad V-

Zwei Ventile pro Zylinder {iber eine untenliegende, ket-
tengetriebene Nockenwelle, Stoistangen und Kipp-

83 mmx78 mm

Motorenbauart

Motor
Steuerung

hebel betatigt
BohrungxHub
Hubraum 844 cm!
Verdichtung 10,2

56 kW (76 PS) bei 7700/min
76 Nm (7,6 mkp) bei 6200/min

Bremse vorn/hinten

Bereifung vorn/hinten

Vergaser Zwei Dellorto Rundschiebervergaser @ 36 mm

Elektrische Anlage Kontaktgesteuerte Batterieziindanlage, 12V

Kraftiibertragung Primérantrieb Gber Zahnrader 1,235 (Z 21/17)
Zweischeiben-Trockenkupplung
Klauengeschaltetes Fiinfganggetriebe 2,0; 1,39; 1,05;
087; 0,75
Sekundarantrieb Uiber Kardanwelle 4,714 (Z 33/7)

Fahrwerk Doppelschleifen-Rohrrahmen mit abnehmbaren Un-
terziigen, luftunterstutzte Teleskopfedergabel, hin-
ten luftunterstutzte, hydraulisch gedampfte, dreifach
verstellbare Federbeine

Gesamtlange 2190 mm

Radstand 1485 mm

Nachlaufwinkel 62 Grad

Nachlauf 110 mm

Federweg vorn/hinten 140 mm/80 mm

Lenkerhdhe 860 mm

Lenkerbreite 580 mm

Sitzbankhohe 720 mm

Sitzbanklénge 715 mm

FuBrastenhGhe 320 mm

Bodenfreiheit 170 mm

Guzzi-Integral-Bremssystem, hintere und linke vordere
Scheibe Uber FuBbremshebel betatigt, gelochte
Scheiben, @ vorn 300 mm, hinten 242 mm

Rechte vordere Bremsscheibe tiber Handhebel betatigt
Leichtmetall-NiederdruckguB-Rader p
410V 18, 4.25/85 VB 18

Gewicht, vollgetankt mit Werkzeug

und Ol 246 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 430 kg
Tankinhalt 25 Liter
Hersteller Moto Guzzi, S.E..M.M., Mandello del Lario, Italien
Importeur: BRD: Deutsche Motobécane GmbH, Aachener Strae
23, 4800 Bielefeld 14
A: Fa. Rainer, SechskringelstraBe 2, 1010 Wien
CH: S..D. Moto Guzi SA,,
1950 Sitten
Preis 11920 Mark

Erreicht wird die Hochstleistung
exakt bei 7700 Umdrehungen je
Minute — das ist der gleiche
Wert, der auch bei der Le
Mans II zu verzeichnen war. Das
maximale Drehmoment von
74,5 Nm (7,6 mkp) steht jetzt
freilich schon bei 6200 Touren
zur Verfiigung — 300 Umdre-
hungen eher als bei der Vorlidufe-
rin. Die brachte es bei deutlich
hoherer Drehzahl nur auf ein
Drehmoment von 72,8 Nm
(7.42 mkp).

An den Vergasern hat sich
nichts Wesentliches gedndert:
Nach wie vor sind zwel
Dell'Orto PHF 36 fiir die Ge-
mischaufbereitung  zustandig.
Der Choke sitzt tief unten hinter
dem Ful} des linken Zylinders.

Dal die Feimnarbeit am Motor
nicht umsonst war, zeigt sich im
Fahrbetrieb. Der bullige Kurz-
huber nimmt deutlich williger
Gas an als vor der Kur, reagiert
spontan auf die Drehbewegun-
gen am Gasgriff,

Auch vor hohen Drehzahlen
braucht man trotz der antiquier-
ten Ventilsteuerung iiber ketten-
getricbene, 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 drehfreudig wie ein ja-
panischer Vierzylinder. Dann
geht das himmernde Stakkato
der beiden Kolben in einen ra-
senden Trommelwirbel {iber,
steht Leistung im UberfluB} zur
Verfugung, nehmen die kon-
struktionsbedingten ~ Vibratio-
nen bis auf ein ertrigliches Mal}
ab.

Das heilit aber nicht, dal}3 es
keinen Spal} machen wiirde, die
Le Mans III in etwas gemiichli-
cherer Gangart zu bewegen: Im
Drehzahlbereich zwischen 3000
und 5000 Touren kommen die
Eigenschaften zur Geltung, die
gemeinhin unter dem Stichwort
..Dampfhammer-Charakteri-
stik*s zusammengefal3t werden —
Leistung Schlag auf Schlag also,
nicht Leistung am Stiick. Die Le
Mans II1, und das ist nicht tiber-
trieben, bewegt sich noch bei
2000 Touren mit Anstand von
der Stelle. Freilich fiihlt man sich
dann buchstiblich von jeder ein- »
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MOTO GUZZI 850

zelnen Ziindung in den Hintern
getreten.

Wer, anstatt ballernd durch
die Gegend zu zuckeln, lieber die
Giéinge ausfihrt, mull hingegen
aufpassen, dafl er den Guzzi-
Motor nicht iiberdreht; Mehr als
8000 Umdrehungen sind dem
Motor auf die Dauer nicht be-
kémmlich.

Was die Hochstgeschwindig-
keit betrifft, lassen sich je nach
Sitzposition ~ Maximal-Werte
zwischen 201 und 209 Stunden-
kilometer erzielen, wahrhaftig
genug in einer Zeit, in der der Li-
ter Superbenzin mit 1,50 Mark
bezahlt werden muB. Bei Vollgas
schluckt die Le Mans mehr als
zehn dieser Maleinheiten —
macht 15 Mark auf 100 Kilome-
ter, 180 Mark fiir die Strecke
Koéln-Miinchen und zuriick. Es
mag jeglicher Raserei entgegen-
wirken, daB der Tacho des feuer-
roten Spielmobils so ungenau
geht: Ber einer effektiven Ge-
schwindigkeit von 84 km/h
glaubt der Fahrer, er sei schon
100 Sachen schnell, und fihrt er
mit 171 km/h dahin, macht das
Instrument ihm weis, er habe die
200-Stundenkilometer-Marke
bereits iiberschritten.

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

Es hat eine Menge guter Griin-
de, daB3 die Le Mans III selbst auf
holperigen Marterstrecken nicht
wankt und zittert. Der unveriin-
dert vom Vorldufermodell iiber-
nommene Chrom-Molybdin-
Doppelrohrrahmen besteht aus
stabilen Dreiecksverbinden, die
dem Fahrzeugriickgrat eine ho-
he Verwindungsfestigkeit verlei-
hen, Zur Fahrstabilitit trigt
auch der Umstand bei, daB3 die
Breite der Telegabel um 15 Mil-
limeter reduziert wurde. Damit
hat die Le Mans III wieder den
gleichen Vorderbau, den die fiir
ihre iiberragenden Fahreigen-
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schaften beriihmte Le MansI
aufzuweisen hatte.

Vorbildlich auch die Art und
Weise, wie bei der Le Mans III
fiir gleichméBigen Arbeitsdruck
in den Iluftdruckunterstiitzten
Gabelholmen und in den neuer-
dings ebenfalls pneumatisch ver-
starkten Federbeinen gesorgt
wird: Je zwei Luftdruckkam-
mern sind miteinander durch

Ausgleichsleitungen verbunden.

Das hat zudem den Vorteil, daB3
die benotigte Druckluft nicht
tiber vier einzelne Ventile, son-

eue, eckige Rippenf

Fortschrittlich und sicher: das
von Guzzi seit vielen Jahren ex-
clusiv  verwendete Integral-
bremssystem. Mit dem FuB-
bremshebel wird iiber einen zen-
tralen Bremszylinder und ein
spezielles Druckregelventil
gleichzeitig auf die Hinterrad-
bremse und die linke Vorderrad-
bremsscheibe eingewirkt. Dabei
wird die erforderliche Brems-
kraft automatisch im richtigen
Verhiltnis auf Vorder- und Hin-
terrad verteilt. Die Handbremse
wirkt nur auf die rechte Vorder-

renkrifte aufwenden, um sie auf-
zubocken: Der Mittelstidnder ist
so unglinstig angeordnet, daf die
notwendigen Hebelkriifte ein-
fach nicht zur Verfligung stehen.
Das war schon so bei der Le
Mans I, das war nicht anders bei
der Le Mans II. Wahrscheinlich
hat die Plackerei beim Aufprot-
zen ihren tieferen Sinn: Nur wer
seine Le Mans mit bloBen Hiin-
den hochheben kann, soll auch
wiirdig sein, sie zu fahren. Vor
dem Fahrgenul mul3 der Pilot
allerdings noch eine Hiirde ganz

Die MeRdaten

der Moto Guzzi

Von links nach rechts: Guzzi Le Mans |, Il und IlI

dern zentral zugefiihrt werden
kann,

Fiir optimale Bodenhaftung
vor allem im Hochgeschwindig-
keitsbereich garantieren die se-
rienméBig aufgezogenen Pirelli-
Phantom-Reifen mit den Di-
mensionen 100/90 V 18 vorn
und 120/90 V 18 hinten. Der

.von Gugzzi zu einer zufriedenstel-

lenden Reife gebrachte Kardan-
trieb macht nur bei extremen
Lastwechseln auf sich aufmerk-
sam, dies aber sehr zahm.

bremsen des Hinterrades ist auf
trockenem Untergrund nahezu
unmoglich. Unsere Testmaschi-
ne bendtigte nur 39,8 Meter, um
aus einer Geschwindigkeit von
100 km/h zum Stillstand zu
kommen. Eine Honda
CB 1100 R braucht zehn Meter
mehr. Dazu 146t sich die Bremse
gut dosieren und funktioniert
auch bei bei Nésse gut.

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

Le Mans Il
Leistungsangaben
Leistung 56 KW (76 PS) bei 7700/min
Maximales Dreh-
moment 76 Nm (7,6 mkp) bei 6200/min
Beschleunigung
0 bis 50 km/h in 26s
Obis 80km/hin 49s
0 bis 100 km/h in 67 s
0 bis 130 km/h in 103 s
0 bis 150 km/h in 14,45
0 bis 180 km/h in 28356 s
400 Meter in 147 s
1000 Meter in 276s
Hichst-
geschwindigkeit
e sitzender Fahrer 201 km/h bei 7140/min
2 liegender Fahrer 209 km/h bei 7460/min
orm von Zylinder und Kopf Tachoganggenauigkeit
Anzeige Effektive Geschwindigkeit
50 km/h 43 km/h
80 km/h 67 km/h
100 km/h 84 km/h
130 km/h 118 km/h
150 km/h 129 km/h
180 km/h 152 km/h
200 km/h 171 km/h
Bremsleistung
Geschwindigkeit Zeit Weg
aus 50 km/hin 16s 125 m
aus 100 km/h in 32s 398m
aus 150 km/h in 45s 88,7 m
radbremsscheibe, Ein Uber- anderer Art iiberwinden — den

Preis in Hohe von 11920 Mark
inclusive Mehrwertsteuer und
Nebenkosten. Und weil die Zahl
der Kunden, die eine Super-
Guzzi haben wollen, groBer ist
als die Zahl der Maschinen, die
der Importeur in Italien loseisen
kann, ist die Aussicht auf nen-
nenswerte Rabatte gering. Einzi-
ger Trost: Die neue Le Mans 11
ist wenigstens nicht teurer als das
alte Modell.

Hans J. Schneider




