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'Zehn Jahre Moto Guzzi Le Mahs:
Riickblick ' ' ;

Le Mans ist eine Rennstrecke, die Ge-
schichte gemacht hat. Geschichte
machen auch die italienischen Sport-
motorrader mit diversen Namen.
MOTORRAD hat sie aufgeschrieben
und das neueste Modell getestet.

echzig Mannern klopft daé
lerz bis zum Hals. Sie star- -
ren alle auf den Rennleiter, der

~ das 24-Stunden-Rennen. von

Le Mans in wenigen Sekunden
freigibt. Vittorio Brammbilla ver-
paBt vor lauter Aufregung fast
den Start, kommt- dann aber
doch sehr schnell in Gang und
brummt als einer der ersten
Fahrer mit seiner Moto Guzzi
V7 die Bunlop-Gerade hinauf.

8/1986




Lino Tonti, der Konstruktions--
chef, ist noch erregter als sein

sechskopfiges  Fahrerteam,
das mit drei Maschinen gestar-
tet ist. Nervds schreitet er vor
der Box auf und ab.

Dann entspannt sich sein-Ge-

sicht. Die drei champagner-

- farbenen Werksrenner liegen
nach der ersten Runde im Fiih-

rungspulk. Der Bol d'Or von Le

Mans 1971 wurde zur Stunde  le

Null fiir eine neue Sportma-

schinengenération der ltaliener ~
— die Le Mans-Serie.

. Kurz vor Produktionsbeginn im

Herbst 1975 erinnern sich die
Moto Guzzi-Chefs an die Uber-
raschungserfolge  ihrer ke
Mans-Fahrer Brambilla war

Mehr ais-die Halfte der Distanz
sahen Brambﬂla und Mandrac-

ci ‘wie die Sieger aus. Die zwei V7-

e ,och den dntten Platz.. mn dauernde Zefrelﬁprqbe

~Am Samstag, 27. September,
~ starten ein V?-Gespann und
schinen auf. .

Nachfolgerin der V7 Sport und “*8i€* -2332==Kilometer lange

'V 750 S erhélt daraufhin den

Namen der. franzdsischen

Rennstrecke.

Schon 1969 ‘absolvierten die
ersten = V7-Serienmaschinen
bei MOTORRAD eine 24 Stun-

Strecke Hamburg-Wien und :

zuriick. Die Fahrer beschwe-
ren sich zwar (ber ihr schmer-

- zendes Hinterteil, doch die drei

Maschinen halten tapfer durch.
Hugo Schmitz zum Beispiel
schafft mit seiner Beifahrerin [>
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Le Mans: Ruckblick

Jeannie das beachtliche
Durchschnittstempo von 131
km/h.

Heute, rund 13 Jahre spater,
versieht genau jenes Motorrad
von Marathon-Mann Schmitz
bei Redakteur Michl Koch aus
Stuttgart immer noch seinen
Dienst — brav und zuverlassig.
Inzwischen hat die gute alte V7
Uber 140000 Kilometer auf
dem Buckel. Kochs trockener
Kommentar: ,AuBer Spesen
nichts gewesen."

Exakt zwei Monate vor dem
Hamburg-Wien-Dauerlauf war
Chefkonstrukteur Lino Tonti
schon auf dem Rennkurs von
Monza mit zwei nahezu serien-
méaBigen V7 auf Rekordjagd
gegangen. Die drei Piloten,
Remo Venturi, Vittorio Brambil-
la und der Bergspezialist Ange-
lo Teconi, pulverisierten zu-

sammen insgesamt vier Re-
korde.

Diese Erfolge beflligelten Tonti
so sehr, daB er unermudlich an
der Weiterentwicklung der V7
arbeitete. Gerade zwei Jahre
zuvor, 1967, hatte ihn die Fir-
menleitung als Nachfolger des
bekannten Ingenieurs und De-
signers Guilio Cesare Caraca-
no nach Mandello am Comer
See geholt. Tonti trat damals
ein schweres Erbe an. Man
hatte ihn quasi als Retter in der
Not eingestellt, als der gesam-
te Konzern von finanziellen
Problemen geschiittelt wurde.

Im Friihjahr 1970 wurde seinem
Vorhaben, ein neues Fahrwerk
zu konstruieren, endlich griines
Licht erteilt. Als Designer und
Aerodynamikspezialist storte
ihn die groBe Bauhdhe des
V-Zweizylinders. Deshalb wur-
de auch die Lichtmaschine, die
urspriinglich zwischen den Zy-
lindern lag, auf den vorderen
Kurbelzapfen verlegt. In haar-
kleiner Fein- und Modellierar-
beit gelang es ihm jedoch, ein
extrem niedriges Fahrwerk um
den Motor herumzubauen. Das
Ergebnis bekamen die Kaufer
ein Jahr spater in Form der bild-
schénen V7 Sport zu Gesicht.
Sie stahl sogar den Renom-
miermaschinen von MV Agusta
die Schau.

Tonti behielt bis zu diesem Au-
genblick alle Ziigel in der Hand
und kimmerte sich um jedes
Detail. Als die ersten Testfahr-
ten mit der Neuen fallig waren,
sireifte er selbst sein Leder
Uber und gab kréftig Gas. Bei
einer dieser Gelegenheiten
tibersah er einen Olfleck, stiirz-
te und brach sich ein Bein. Am
nachsten Tag arbeitete er an
der V7 Sport weiter.

Neben Zahigkeit darf man Ton-

ti auch ein geriittelt MaB an
Weitblick attestieren. Er dachte
beispielsweise schon am Zei-
chenbrett an eine schnelle, un-
komplizierte Motorenmontage.
Deshalb sind ihm auch heute
noch ganze Heerscharen von
Moto Guzzi-Mechanikern in al-
ler Welt fiir den abschraubba-
ren linken Unterzug dankbar,
wenn der Motor oder das Ge-
triebe aus dem Rahmen muB.

Welch ein pedantischer Per-
fektionist Tonti war, wird jedoch
erst nach dem Aufklappen der
Sitzbank klar. Zur hellen Freu-
de des Fahrers leuchtet dort
ein Lampchen auf, falls in der
Hitze des Gefechts mal eine Si-
cherung durchgebrannt ist. So
verwundert es auch nicht, daB
Ernst Leverkus, besser be-
kannt unter seinem Spitzna-
men Klacks, in einem Test von
MOTORRAD 25/1971 Lobes-

Begehrter denn je: Der harte

Die V7 Sport gilt als klassi-
scher Vorlaufer der spate-

ren Le Mans-Baureihe.
Nach der V7 und der V7
Spezial erganzte die Sport
die Tourenpalette von Moto
Guzzi. Das 70 PS starke
Motorrad mit Speichenra-
dern und Trommelbremsen
wurde 280mal in Deutsch-
land verkauft. Damaliger
Preis: rund 8000 Mark.
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Knapp fiinf Jahre nach den
Uberraschungserfolgen
beim 24-Stunden-Rennen
von Le Mans kommt die er-
ste Sportmaschine mit 850
cm® und einer Leistung von
70 PS aufden Markt. Genau
1137mal wurde die Ur-Le
Mans verkauft und kostete
schon stolze 10 560 Mark.
Ihr Motor ist eine Variante

des Tourenmodells T 3.

Viele Moto Guzzi-Anhénger
waren von der Le Mans |l
enttduscht. Kritisiert wurde
vor allem die zweiteilige
Verkleidung, bei der das
Oberteil mitschwenkte, so-
wie Fahrwerkschwachenim
oberen Geschwindigkeits-
bereich. Trotzdem verkauf-
te sich das 204 km/h schnel-
le Motorrad in zwei Jahren
1366mal.
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hymnen aufdie Sport sang. Be-
sonders angetan hatte es ihm
der, Schwanenhalslenker", der
sich in zig verschiedene Ein-
stellungen bringen lieB.

‘Lino Tonti scheint berhaupt

der einzige zu sein, der in den
Anfangder sechziger Jahre we-
gen hoher Verschuldung ver-
staatlichten Betrieb neue Ideen
einbrachte. Doch Tonti war es
immer gleichgiltig, bei wem
er seine Brotchen verdiente.
Hauptsache, er konnte seine oft
revolutiondren Ideen in die Tat
umsetzen. Davor hatte er dies
auch schon bei Biachi getan
und mit seinem Eigenbau, der
500er-Grand  Prix-Rennma-
sohine Linto, sogar den ultra-
schnellen MV eingeheizt.

Doch ab 1973 kommt frischer
Wind in die Firma Guzzi. Ales-
sandro de Tomaso, friiher
selbst Rennfahrer, kauft Guzzi
kurzentschlossen auf. Die Fir-
‘ma kommt in prominente Ge-
sellschaft. Der Multimillionar
nennt bis dahin schon Benelli,
Innocenti und Maserati sein ei-
gen.

1975 geht mit der S3 die vor-
laufig letzte 750er vom Band.
Zwischenzeitlich laufen nam-
lich im Versuch langst die pro-
duktionsreifen Prototypen der
Le Mans. Sie sind durchweg

mit einem 850er-Motor ausge-
riistet und haben schon das fiir
die S3 erstmals vorgestellte In-
tegralbremssystem.

Wiéhrend das neue Modell auf
der Messe seine Weltpremiere
erlebt, erinnern sich ein paar
Eingeweihte an 1972. Damals
hatte Tonti einer kleinen Jury
des ,Premio Varese“ einen
Prototyp vorgestellt, der schon
damals Le Mans hieB, Uber ein
Inegralbremssystem und einen
850er-Motor verfiigte.

Mit der Le Mans stieg bei Moto
Guzzi ein neuer Stern in den
Zweiradhimmel.  Allein  in
Deutschland erreichte die erste
Le Mans gleich auf Anhieb den
vierfachen Verkaufserfolg der
V7 Sport.

Doch im harten Alltagsbetrieb
zeigten sich auch erste Kinder-
krankheiten. Arger machte vor
allen Dingen die Lichtmaschi-
ne, die bei einigen Exemplaren
fir den Zusammenbruch der
Stromversorgung verantwort-
lich war. Abhilfe sollten die Be-
liftungsschlitze am Lichtma-
schinendeckel fur die 1978 auf
der IFMA in Dienst gestellie Le
Mans |l bringen. Doch auch
beim neuen Typ kam es nach
schnellen Autobahniahrten ge-
legentlich noch zu Rotorscha-
den. Die Le Mans |l kam jedoch [>

Die Le Mans Il traf
den Kaufergeschmack weit
besser als ihre Vorgéange-
rin. Die geschrumpfte Ver-
kleidung stellte den rustika-
len V-Zweizylinder wieder
in den Mittelpunkt. Bis heu-
te blieb die 76 PS starke Le
Mans Ill mit 2504 Exem-
plaren in Deutschland der
Bestseller unter den Moto
Guzzi.

Im Frahjahr 1985 werden

die ersten von bisher 540
Le Mans IV-Typen zugelas-
sen. Die hervorstechendste
Anderung stellt das 16-Zoll-
Vorderrad dar. Der Motor
leistet jetzt 81 PS. Bei Tests

offenbaren sich jedoch °

Fahrwerkschwachen. Fir
die Saison 1986 kommt da-
her eine Uberarbeitete Ver-
sion (siehe Test Seite 11).
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Zehn
Le Mans: Riickblick

hauptséchlich wegen ihrer
ausladenden Verkleidung und
dem empfindlichen Fahrwerk
in Verruf.

Recht groBen Zuspruch fand
dagegen eine Sonderserie, die
Le Mans 1000 mit 82 PS fiir
15500 Mark, die der Tuner
Guilio Agostini fiir Moto Guzzi
baute. Auch sie hatte eine luft-
unterstiitzte Telegabel und per
Luft vorgespannte Federbeine.

Als 1981 dann die Le Mans Il
ausgeliefert wurde, herrschte
wieder Freude im Guzzi-Lager.
Immerhin leistete der Motor 76
PS, die Gabelbriicken waren
wieder auf dem Stand der er-
sten Le Mans, und die Front
glich wieder dem ersten Mo-
dell.

Zur gleichen Zeit wurden am
Comer See aber auch die
Konsequenzen aus der Kritik
an der Verarbeitung gezogen.
Von nun an gab es serienma-
Big doppelwandige Auspuff-
kriimmer.

Fiir Furore sorgte kurz darauf
der deutsche Importeur mit der
Le Mans lil. Stolze 95 PS aus
einem Liter Hubraum be-
schleunigten die DMB in nur
3,8 Sekunden aus dem Stand
auf 100 kmv/h und verhalfen ihr
zu 222 km/h Spitze. Heute
zahit sie schon zu den Rarita-
ten, da nur eine Sonderserie
mit 80 Stiick gebaut wurde. Der
kiihne VorstoB (berzeugte
auch die ltaliener vom 1000er-
Motor.

1985 war es dann endlich so-
weit —die Le Mans IV war fertig.
Fir den Jahrgang 1986 wurde
sie nochmals liberarbeitet.

T. Aichele/H. Rebholz
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Moto Guzzi 1000 Le Mans IV: Test

Zeitmaschine

In dieser Saison feiert die Moto Guzzi Le Mans
ihren zehnten Geburtstag. Seit 1976 wurde
sie nur dreimal verandert. Das spricht fiir hohe
Modellkonstanz und Pflege im Detail. Ein Test
klart, ob die Neue die Reifepriifung besteht.

iir Carlo Guzzi, den jungen

Flugzeugmechaniker, hat
sich die Frage:,Was ist schéner
— fliegen oder motorradfah-
ren?“ nie gestellt. Schon wéh-
rend seiner LehrzeitindenHan-
gars der italienischen Luftwaffe
friumte er seinen Traum von
selbstgebauten Motorrédern.
Der Firmengriinder von 1921 ist
langsttot. Doch seineldeenund
Motorrader leben weiter.

Was ist das Geheimnis, das ei-
ne Moto Guzzi so attraktiv
macht? Da fallen zuerst die
rassige, italienische Linienfiih-

30 Jahre alter Wi

B 1 L ey

kanal: In dieser Rohre wird di

das Musik — fiir einen AuBen-
stehenden immerhin noch ein
bemerkenswerter Sound.

Die im vergangenenen Jahr
neu vorgestellte 1000 Le Mans
IV wurde wegen herber Kiritik
am Fahrwerk kréftig Gberarbei-
tet. Der Jahrgang 1986 soll kei-
ne der Schwéchen des 1985er
Modells mehr haben.

Die Anderungen im Tele-
grammstil:

@® Neue Gabelbriicken ver-
kiirzten den Radstand von
1514 auf 1485 Millimeter

er-

kieidung der neuesten Le Mans getestet

rung auf und die schrag aus
dem Motorblock ragenden,
wuchtigen Zylinder. Anschau-
en macht Appetit.

Doch der richtige Hunger
kommt beim Fahren. Dann,
wenn die beiden 88 Millimeter
groBen Kolben je eine halbe
Handspanne weit auf und ab
sausen. Fur Guzzi-Freunde ist

® Der Nachlauf wuchs von 98
auf 106 Millimeter

@® Neue Dampferelemente fiir
die Telegabel

® Schwimmend gelagerter
Gabelstabilisator

@ Breitere Stummellenker mit
Lenkergewichten

@® Umstellung von  Pirelli
Phantom- auf Pirelli MP7-
Reifen
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Moto Guzzi

Le Mans IV: Test

denen Lackierungen geben: in
Rot-WeiB, wie abgebildet, und
im traditionsreichen Rot italie-
nischer Rennmaschinen.

Gleich zu Beginn des Tests
wurde die Le Mans hart gefor-
dert. Sie wurde zunachst zur
obligaten Leistungsmessung
auf den Rollenpriifstand ge-
spannt. Mit 77 PS bei 7400/min
stellte sie erneut unter Beweis,
daB sie den starksten serien-

maBigen stoBstangengesteu-
erten Motorradmotor der Welt
hat. Und an Laufkultur hat er
durch das Aufbohren eher
noch dazugewonnen.

So zeigte sich bei den MeB-
fahrten in Hockenheim der V-
Zweizylinder von seiner Son-
nenseite. Mit liegendem Fahrer
brauste die schlanke Maschine
mit 214 km/h durch die Licht-
schranke.

® Verbesserte Lackqualitat
und hochwertigere Verchro-
mung der Auspuffanlage

@® RiBunempfindlicher Kunst-
stoff flir den Motorspoiler

@ Verbesserte . Abdichtung
des Voltmeters gegen Wasser

® Warnblinkanlage und

Leuchtweitenregulierung.

Das 16-Zoll-Vorderrad hat
Moto Guzzi beibehalten. Und
auch der Motor mit 949 cm? soll
fur die nahe Zukunft bleiben,
wie er ist. In der Summe ein
schones Verbesserungspaket
zum zehnten Geburtstag.

Als zusatzliches Bonbon wird
es die Neue in zwei verschie-
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Robust: StoBstangenmotor fiir hohe Drehzahlen

Fotos: gad; Layout: Clemen

Mit japanischen Motoren laBt
sich der Zweizylinder aus Man-
dello trotzdem nicht verglei-
chen. Dazu ist seine Charakte-
ristik viel zu eigenstandig und
urwiichsig italienisch. Das fallt
schon beim Kaltstart auf. Doch
dafiir muB erst einmal der He-
bel der Startanreicherung un-
terhalb des linken 40er-Dellor-
to-Vergasers ausgeklappt wer-
den. Schon beim ersten Knopf-
druck weckt der rund ein PS
starke Anlasser den luftgekiihl-
ten Zweizylinder. Wahrend der
ersten Minute und beim Ein-
kuppeln verlangt der noch kalte
Motor nach gefiihlvoller Gas-
und Kupplungshand. Sonst
kann es passieren, daB er mit
einem tiefen StoBseufzer ab-
stirbt.

Da es der Tausender keines-
wegs an Drehmoment mangelt
— bei 6200 Touren sind es 84
Newtonmeter —, kann man
auch im flnften Gang durch die
Stadt bummeln. Bei dieser
Drehzahl ist spontanes Gas-
aufreiBen nicht ratsam. Dafiir
waren die Dellortos mit Be-
schleunigerpumpen, die je-
weils 474 cm?® groBe Hubraume
zu flittern haben, Uberfordert.
Wer den moosgummigepol-
sterten Gasgriff jedoch weich
aufzieht, wird mit makellosem
Durchzug belohnt.

Seltsamerweise gibt sich der
1000er-V-Motor im Drehzahl-
bereich zwischen 4000 und
6000/min etwas zah. Doch dar-
Uber legt er sehr beeindruk-
kend los. Die mechanischen
Geréusche des StoBstangen-
ventiltriebs halten sich dabei
angenehm zuriick.

Trotz des langeren Nachlaufs
benimmt sich die Neue in der
Stadt deutlich handlicher als
das Modell 1985. Doch das
liegt sicherlich nicht nur am
kiirzeren Radstand. Beteiligt
sind hier ganz zweifelsohne
auch die neuen Pirelli-Reifen in
den GroBen 120/80 VR 16 vorn
und 130/80 VR 18 hinten. lhre
Kontur ist runder und hat we-
niger zerfurchte Profilstege.
Trotzdem hat die Le Mans bei
Unebenheiten immer noch Ei-
genleben in der Lenkung. Hin-
zu kommt, daB sowohl die neue >
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Le Mans IV: Test

Telegabel als auch die weich
gesteliten  Koni-Federbeine
nicht feinfihlig genug anspre-
chen. Das bekommt der Fahrer
besonders in welligen Kurven
zu spiren. Dann beginnt die
Guzzi auch mal zu hiipfen. Be-
sondere Vorsicht ist bei Regen
gefordert, weil die Reifen bei
Nésse nicht gerade mit siche-
rer Haftung glanzen.

Erst einmal dem Asphalt-
dschungel der Stadt entron-
nen, tut sich ein weites Spiel-
feld auf — die LandstraBe. Jetzt
wird jeder Gang durchbe-
schleunigt. Aber Vorsicht in
Kurven: Was schon beim Gas-
geben im Stand zu splren ist,
beeinfluBt auch die Richiungs-
stabilitdt nachhaltig. Die gro-
Ben Schwungmassen versu-
chen bei schnellen Drehzah-
l&nderungen vor allem beim
Schalten — das Motorrad zur
Seite zu kippen.

Lastwechselprobleme sind in
Kurven mit topfebenen Bela-
gen nicht weiter stérend. Doch
sobald StoBe ins Fahrwerk ein-
geleitet werden, beginnt das
Heck der Le Mans leicht zu
pendeln. Bei derben StdBen
muB der Fahrer sogar eine
leichte Aufstelineigung korri-
gieren.

Sehr neutral verhalt sich die Le
Mans IV dagegen beim Brem-
sen in Schréglage. Entgegen
den Erfahrungen mit diversen
japanischen 16/18-Zoll-Fahr-
werken richtet sich die Guzzi
beim Bremsen mit dem FuB-
bremshebel kaum auf. Wird je-
doch auBer der Integralbremse
gleichzeitig die zweite, vordere
Scheibe hinzugenommen,
muB der Fahrer korrigierend
eingreifen.

16 IM BLICKPUNKT

Im Normalfall reicht es voll-
kommmen aus, mit dem Inte-
gralbremssystem, das heiBt,
per Pedal zu verzogern. Bei
scharferer Gangart oder Not-
bremsungen sollte die von Mo-
to Guzzi so genannte ,Hilfs-
bremse” unbedingt mit einge-
setzt werden. Mit den schwim-
mend gelagerten Bremsschei-
ben und den dazugehdrigen
Festsatteloremszangen  mit
gesinterten Bremsbelagen

sind selbst bei Regen kurze
Bremswege moglich.

Als die Le Mans IV des neue-
sten Jahrgangs zum Test an-
geliefert wurde, machte sie in
puncto Fahrverhalten einen
weitaus besseren Eindruck als
das Modell von 1985. Ver-
schwunden war das seltsam
kippelige Verhalten bei Gera-
deausfahrt. Diplom-Ingenieur
Edwin Otto vom Importeur Mo-

440
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Moto Guzzi Le Mans IV: Technische Daten und MeBwerte

Luftgekihlter Zweizylinder-Vier-
takt-90-Grad-V-Motor, langs ein-
gebaut, ohv, StoBstangen und
Kipphebel, Steuerantrieb iber
Rollenkette, je zwei Ventile, Boh-
rung X Hub 88 x 78 mm, Hub-
raum 949 cm?®, Verdichtung 9,8,
Nennleistung 60 kW (81 PS) bei
7400/min, max. Drehmoment 83
Nm (8,4 kpm) bei 6200/min, zwei
Dellorto-Vergaser, @ 40 mm,
kontaktgesteuerte Zindung,
Drehstromgenerator 280 W, Bat-
terie 12 V/20 Ah, Zweischeiben-
Trockenkupplung, klauenge-
schaltetes Flinfganggetriebe, E-
Starter, Sekundéarantrieb (ber
Kardanwelle. ;

Doppelschieifen-Rohrrahmen,
Teleskopgabel vorn, Standrohr-
durchmesser 40 mm, Federweg
140 mm, Koni-Federbeine hin-
ten, Federbasis dreifach, Zugstu-
fe dreifach verstellbar, Federweg
68 mm, Radstand 1485 mm,
Lenkkopfwinkel 62 Grad, Nach-
lauf 106 mm, zwei Scheiben
vorm, @ 270 mm, eine Scheibe
hinten, @ 270 mm, Festsattel,
Scheiben schwimmend gelagert,

Integralbremssystem, Betati-
gung vorn/hinten hydraulisch,
Bereifung vorn 120/80 VR 16,
hinten 130/80 VR 18.

MaBe und Gewichte
Lange 2170 mm, Sitzhéhe 805
mm, nutzbare Sitzbanklange 645

mm, zweiteiliger Stahlrohrlenker
740 mm breit, Wendekreis 5140

.kg, davon vorm/hinten 116/130
kg, zuléssiges Gesamtgewicht
440 kg, Tankinhalt 24 Liter.

Service-Daten*

Service-Intervalle 500/2500/
5000, dann alle 5000 Kilometer,
Ol- und Filterwechsel alle 5000
Kilometer, Olinhalt 3 Liter mit Fil-
terwechsel, Mehrbereichsdl 15
W 50, Ziindzeitpunkt statisch 8
Grad vor OT; dynamisch 34
Grad/5500/min, EinlaB 0,20 mm,
AuslaB 0,25 mm, kalt, Reifenluft-
druck vorn 2,2 bar, hinten 2,4; 2,7
bar (zwei Personen).

Beschleunigung

Werte fiir zwei Personen

in Klammern

0-100km/h. ... ... 54( 6,5)s
0—120km/h....... 6,9( 8,5)s
0-140km/h. . ... .. 9,4(11,5)s
0-160km/h....... 12,4(15,1)s

mm, Gewicht (vollgetankt) 246

0-180km/h.. ..... 18,2(22,4)s
6= 4DDIM"L. . S, 13,5(14,6)s
0-1000m ........ 25,5(27,0)s

Durchzugsvermdgen

im fiinften Gang
60-140km/h. .. ... 13,7(18,0)s

Hochstgeschwindigkeit

zwei Personen

194 km/h bei 7000/min
solo sitzend

200 km/h bei 7200/min
solo liegend

214 km/h bei 7700/min
(Temperatur 8 Grad, 1,1 m/s Gegenwind)
100-0km/h. . 46,8 m (8,24 m/s?)
130-0km/h. . 78,9 m (8,26 m/s?)

Tachometerabweichung

Anzeige/effektiv
50/49, 80/75, 100/94,
130/94 km/h

Drehzahimesserabweichung

Anzeige/effektiv
3000/3000, 5000/4900,
7000/6900

Kupplungshandkraft
70 Newton

VT8 Superbenzin
Testverbrauch 6,0 Liter/100 km

MGIEY 13 550 Mark

* Herstellerangaben
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aiterrd stet, ds r dt sich noch -

tobecane in Bielefeld. Gebes-
sert hat sich auch das Pendein
im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich, wie es die 1985er Le
Mans IV mit Phantom-Reifen
hatte, sobald Quer- oder
Langsrillen aufiraten. Auch auf
LandstraBen zeigt sich die mo-
dellgepflegte Le Mans den
Fahrleistungen gut gewach-
sen. Mit anderen Worten, die
Neue macht die Ungereimthei-
ten des Jahrgangs 1985 ver-

gessen, solange die MP7 R-
Bereifung neuwertig ist.

Abnehmende Profiltiefe bringt
aber bei der Le Mans die Unru-
he zurlick. Besonders beim
Uberfahren von Léngsfugen
kommt die Guzzi ins Pendeln
und muB durch Bremsen beru-
higt werden.

Als der Reifen nur noch rund
zwei Millimeter Profil besaB,

MOTORRAD-Leistungsmessung*

ges Schalten Uberflissig

‘macht. Ab 6000/min legt er

- Maximal mégliche Abweichungen zur DIN-

Moto Guzzi

1000 Le Mans IV:

77 PS bei 7400/min

Der 90-Grad-V-Zweizylinder
hat eine homogene Lei-
stungsentwicklung, die haufi-

kréftig zu und dreht willig
bis in den roten Bereich bei
7800/min.

*Leistungsabnahme an der Kupplung. Mes-
sung auf dem Bosch-Priifstand LPS 002.

Messung + 3 Prozent.

Interview mit Giuseppe Ermelini

Frage des
Charakters

Export-Verkaufsleiter
Giuseppe Ermelini
erklart die zukiinftige
Modellstrategie von
Moto Guzzi.

MOTORRAD: Welche Plane hat
Moto Guzzi fir die IFMA 19867

Ermelini: Es sind zwei Neuerun-
gen vorgesehen, doch Engpéasse
in der Entwicklung kénnten die
rechizeitige Fertigstellung der
beiden Maschinen bis zur IFMA
noch geféhrden.

MOTORRAD: Was fiir zwei neue
Modelle werden das sein?

Ermelini: Das bleibt unser Ge-
heimnis bis zur IFMA im Septem-
ber. Mehr kann ich dazu leider
nicht sagen.

stehen Rede und Antwort

MOTORRAD: Moto Guzzi ver-
groBerte seine sportlichen Motor-
rader seit der V7 Sport kontinu-
ierlich. Ist eine weitere Hubraum-
vergroBerung oder Leistungs-
steigerung fir die Le Mans vor-
gesehen?

Ermelini: Das waére sinnlos.
Schon mit der 1000er Le Mans IV
ist es flr uns unmoglich gewor-
den, beispielsweise die 80-Dezi-
bel-Grenze der Schweiz zu erfiil-
len. Eine Geréuschreduzierung
kostet Leistung und erfordert ei-
nen immensen Entwicklungsauf-
wand.

Die Signori Ermelini* (links) und Mossali (Mitte)

MOTORRAD: Wird Moto Guzzi
trotz dieser umweltpolitischen
Einschrankungen an der Tradi-
tion der V-Zweizylinder festhal-
ten?

Ermelini: Wir haben langst er-
kannt, daB der Erfolg unserer Mo-
torrader nur durch Fortflihrung
der Firmentradition mdglich ist.
Daher werden alle zukinftigen
Moto Guzzi-Modelle einen eigen-
standigen, italienischen Charak-
ter haben und diesen auch konse-
quent fortfuhren. Sich mit den Ja-
panern anzulegen, ware das Ge-
genteil unserer Firmenstrategie.

*im Gespréach mit den MOTORRAD-Mitarbeitern Helmuth Rebholz und Tobias Aichele

kam es nach kréftiger Anre-
gung durch Bodenunebenhei-
ten schon bei Tempo 180 zum
Pendeln. Dagegen hilft ein biB-
chen, wenn sich der Fahrer
mdoglichst weit nach hinten
setzt.

Mit Sozius bleibt die Le Mans
auch mit geringer Profiltiefe ab-
solut ruhig und verfolgt unbeirrt
ihre Bahn.

Werden neue Reifen aufgezo-
gen, garantiert die Le Mans IV
ebenso wieder ungetriibten
FahrspaB. Unbeirrt bleibt die
Maschine dann bis zur Héchst-
geschwindigkeit in der Spur
und begeistert den Fahrer mit
ihrer einmalig urigen Art der
Kraftentfaltung.

Sie braucht besondere Sorgfalt
und viel Versténdnis auch fiir
komplizierte technische Zu-
sammenhange. Nicht zuletzt
deshalb ist die Le Mans auch
nach der neuesten Modellpfle-
ge immer noch etwas Beson-
deres in der vielfaltigen Motor-
radpalette.

Helmut Rebholz
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