




Le Mans: Riickblick

sammên insgêsaml vier Be.
koÍdê.

Diese Erfolge beÍlogeltên Tonti
so sehr, daB er unêÍmiidlich an
der Weitêrentwicklung der V7
arbeitste. Gêrade zwei Jahre
zuvor, 1967. hatle ihn die Fir-
menleitung als NachÍolger des
bekannten Ingenieurs und De-
signeÍs Guilio C€sare Caraca-
no nach Mandello am Comgr
Se€ geholt. Tonti trat damals
ein schweres Erbe an. Man
hatte ihn quasi als Rêtter in der
Not eingestellt, als der gesaÍn-
te Konzem von finanziellên
PÍólemon geschottêlt wurde.

lm Friihjahr 1 970 wurde sêinem
Vorhabsn, ein neues FahÍwerk
zu konstruieren, endlich gÍUnês
Ucht erteitt. Als Designer und
Aerodynamikspezialist stórtê
ihn die groBe Bauhóhe des
V-Zweizylinders. Deshalb wur-
de auch diê Lichtmaschine, die
ursprUnglich zwischen den Zy-
lindem lag, auÍ don vorderen
Kuóelzapten verlogt. In haar-
kleiner Fein- und Modellierar-
b€it gelang es ihm jedoch, êin
extrem niedriges FahÍwerk um
den Motor herumzubauen. Das
Ergebnis bekamen die KáuÍêr
ein JahÍsDàterin Form der bild-
schónen W Sport zu Gesicht.
Sie stahl sogar den Renom-
mieÍmaschinen von MV Agusta
die Schau.

Tonti behielt bis zu diesêm Au-
gsnblick alle ZÍgel in der Hand
und kiimmsrte sich um iedes
Detail. Als die êrsten TestÍahr-
tên mit der Neuen Íállig waren,
streitle er selbst sein Lêder
0ber und gab kràftig Gas. Bêi
êinêr dies€r G-elsgênheiten
tibeísah eÍêinen OlÍleck, stuz-
tê und bÍach sich ein Bein. Am
náchstsn ïag aÍbeitètê er an
der W Sporl weiter.

Neben Zàhigkeit darf man Ton-
ti auch ein geriittêlt MaO an
W€itblick attestiêrên. Er dachte
bêisoi€lsweise schon am Zoi-
chenbrett an eine schnelle, un-
komplizierte Motorenmontage.
Deshalb sind ihm auch heutê
noch ganze HesÍscharen von
Moto Guzzi-Mechanikam in al-
ler Welt fiir den abschraubba-
ren linken Untezug dankbar,
wenn der Motor oder das Ge-
tÍiebe aus dem Rahmen muB.

Wolch ein pêdantischer Per-
fektionist Tonti war, wiÍd jedoch
erst nach dem Aufklapp€n der
Silzbank klar. Zur hellen Freu-
de des Fahrsrs leuchtet dort
ein LàmDchen auÍ. Íalls in dêÍ
Hatze des GeÍechts mal eine SÈ
cherung durchgebrannÍ ist. So
ve undêrt ês auch nicht, daB
Emst Lêverkus, besser be.
kannl unter s€inem Spitzna-
mèn Klacks, in einem Test von
MOTORRAD 25/í97.1 Lobes-

Jeanniê das boachtlichê
DurchschnÍttstemDo von 131
kíVh.

Hêute, rund 13 Jahre spáter,
veÍsieht genau isnss Motonad
von Marathon-Mann Schmits
bei BêdakteuÍ Michl Koch aus
Stuttgalt immer noch sêinen
Dienst - brav und zuvêrlàssig.
Inzwischen hat die gute atte Vz
0ber 14O 000 KilometeÍ aut
dêm Bucksl. Kochs lrockoner
Kommentar:,,Au8er Spesen
nichts gewesen."

ExaK zwei Monate vor dem
HambuÍg-Wien-DaueÍlauÍ war
CheÍkonslrukteur Lino Tonti
schon aut dem Bennkurs von
Monza mit zwêi nahezu serien-
maiBigen W aul Rekordjagd
gegangen. Die drei Pilotên,
Remo Venturi, VittoÍio Brambil-
la und der Bergspezialist Ange-
lo Teconi, pulveÍisierten zu- BegehÍteÍ denn ie: Der hartc

Die W Sporl gilt als klassi-
sch€r VoÍláuÍeÍ der soàte-
ren Le Mans-BauÍêihe.
Nach d€Í V7 und der \/7
Spezial ergánáe die Sport
die TourenDalette von Moio
Guzzi. Das 70 PS sla*e
Motorrad mit SDeióenrá-
dem und ïrommelbrsmsen
wuÍde 280mal in Deutsch-
land verkauÍt, Damaiiger
Píeis: rund 8OO0 Mark.

I lUMUIiltr m Br.rcÍPnrfi

ln2 Knapp fiinÍ Jahre nach den
UbsÍraschungserlolgen

beim 24-Stunden-Rennen
von Le Mans komml diê eÍ-
ste SDortmaschine mit 850
cm3 und siner Leistung von
70 PS aufden Markt. Genau'1137ma1 wurde die Ur.Le
Mans verkauft und kostete
schon stolze 10 560 Mark.
lhr Motor ist elnê Variante
des Tour€nmodells T 3,

1976 Viele Molo Guzzi-Anhánger
waren von deí Le Mans ll
entláuscht. Krilisiert wurde
vor allem die zweileilige
Verkl€idung, bei der das
Oberteil mitschwenkte, so-
wie Fahrwerkschwàchen im
oberen Gêschwindigkeits-
beÍeich. Trotzdem verkauÊ
te sich das 204 krn/h schnsl-
lê Motonad in zwei JahÍen
1366ma1.
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Kern der Guzzi-Ahánger schwórt auÍ die Ur-Le Mans

hymnen auÍdie Sport sang. Be-
sonders angêtan hatte es ihm
der,,Schwanenhalslenker", der
sich in zig verschiedene Ein-
stellungen bÍingen lieB.

Lino Tonti scheinl iiberhaupt
der einzige zu sein, der in den
AnÍang der sechziger Jahre we-
gen hoheÍ Verschuldung ver-
staatlichten BêÍieb neue ldesn
einbrachtê- Doch Tonti war ês
lmmer gleichgiiltig, bei wèm
er seine Brótchen verdiêntê.
Hauotsachê. erkonnte sêina oft
revolutionàÍen ldeen in die Tat
umseEen. Davor hattg er dies
auch scton bêi Biachi getan
und mit seinem Eigênbau, dêr
sooer-Grand Prix-Flennma-
sohine Linto, sogar dên ultra-
schnellen MV eingeheiá.

Doch ab 1973 kommt ÍÍischer
Wind in dia Firma Guzzi. Ales-
sandro de Tomaso, Ír0her
selbst RennfahreÍ, kautt Guzzi
kuzentschlossen auÍ. Die Fir-
ma kommt in oÍominente Ge-

3 selllschaft. Der Multimillionàr
: nennt bis dahin schon Benelli,
I lnnocenti und Maseratisein eÈ

È gan'
à
f 1975 geht mit der 53 die vor-
P láuÍig letáe 75oer vom Band.
E zwischènzeitlich lauÍên nám-
á lich im Versuch làngst die pro-
F duKionsreiíen PÍototypen dêr

Le Mans. Sie sind durchweg

mit einem 8soeÍ-Motor ausge-
Íiistet und habon schon das ÍiiÍ
die Sg erstmals voÍgêslellte In-
tegralbremssystem.

Wàhrend das nêue Modèll auÍ
der Messe sgine Wêltprgmière
erlebt, êrinnern sich sin Paar
Eingeweihie an 1972. Damals
hatle Tonti einer klêinen Jury
dss ..Premio Varese" êinen
Prototyp voÍgestellt, dêr schon
damals Le Mans hiêR, Ubor ein
Inegralbremssystem und einen
850er-Motor vêrfogte.

Mit d€r Le Mans stieg bei Moto
Guzzi ein neuer Stern in den
Zweiradhimmel. Allein in
Deutschland erreichte dis grsle
Le Mans gleich auÍ Anhieb den
viorÍachgn VerkauÍseíÍolg der
V7 Sport.

Doch im harten Alltagsbetrieb
zeigten sich auch erste Kinder-
krankheiten. Arger machte vor
allen Dingen die LichtmaschÈ
ne, die bei einigen Exemplaren
ÍUr den Zusammenbruch der
Stromversorgung vêrantwoÍt-
lich war. AbhilÍe solltên die Be-
liiÍtungsschlitze am Lichlma-
schinendeckel Í0Í die 1978 auÍ
der IFMA in Dienst gestellte Le
Mans ll bringen. Doch auch
beim neuen Typ kam es nach
schnellen Auiobahnlahrten ge-
lsgentlich noch zu Rotorschà-
den. Die Le Mans ll kamiedoch >

1978 Die Le Mans lll traÍ
den Kàuf€rgeschmack weit
besser als ihre Vorgánge-
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 lll mit 2504 Exem-
plaren in Deuischland der
Bestseller unter den Moto
Guzzi.

1981 lm FdlhiahÍ 1985 werden
die ercten von bisher 540
Le Mans lv-Typ€n zugelas-
sen. Die hervorstech€ndste
Anderung stellt das 16-20ll-
Vorderrad dar. Der Motor
leistet jetzt 81 PS- BeiTests
oft€nbarsn sich jedoch
Fahrwerkschwáchen. Fiir
die Saison 1 986 kommt da-
her eine iiberaóeitete Vsr-
sion (siehe Tesl Seite 11),

1985

lIEiÍ@ BrEÍpuxÍr e



Zehn Jahre Moto Guzzi
Le Mans: Rtickblick

hauptsachfich wêgên ihrer
ausladenden Verkleidung und
dem empÍindlichên Fahrwerk
in VerruÍ.

Recht groBen Zuspruch Íand
dagegen êine Sonderserie, die
Le Mans 1000 mit 82 PS Íiir
15500 Mark, diê der Tuner
Guilio Agostini íir Moto Guzzi
baute. Auch sie hattê êine luÍt.
untersttitzte Telegabel und por
LuÍt voÍgespannte Fedeóêinê.

Als 1981 dann die Le Mans lll
ausgelieÍert wuíde, henschte
wieder Freude im GuzziLager.
lmmerhin leistete dgr Motor 76
PS, die GabelbÍiicken waren
wiêder auÍ dem Stand der er-
sten Ls Mans, und die Front
glich wieder dem ersten Mo-
dell.

Zur glêichen Zeit wurden am
Comer See aber auch diê
Konsequenzen aus dêr Kritik
an dêr VeraÍbeitung gezogen.
Von nun an gab es seÍienmà-
Big dopp€lwandige AuspuÍÍ-
knimmer.

Fiir Furore sorgte kurz darauf
derdeutsóhe lmoorteur mit deÍ
Le Mans lll. Stolze 95 PS aus
einem Uter HubÍaum b€-
schleunigtên die DMB in nuÍ
3,8 Sekunden aus dem Stand
auÍ í00 krÍVh und verhalÍen ihÍ
zu 22 k.Ir/h Spitze. Heute
záhlt siê schon zu den Rarità-
ten, da nur einê SonderseÍie
mit80 Stiick gebaulwurde. Der
kiihne VorstoB Èberzêugte
auch die ltaliener vom 1000er-
Motor.

1985 war es dann endlich so-
weit-diê Le Mans lV war Íertig.
For den JahÍgang 1986 wurde
sie nochmals i.iberaÍbsitêt.

T. Aíchele/H. Bebholz
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Zeitmaschine
ln dieser Saison Íeiert die Moto Guzzi Le Mans
ihren zehnten Geburtstag. Seit 1976 wurde
sie nur dreimal veràndert' Das spÍicht Í0r hohe
Modellkonstanz und FÍlege im Detail. Ein Test
klàrt, ob die Neue die ReifepruÍung besteht.

!ur caao cu-i, den jungen
I Flugzeugmechaniker, hat
sich diê Frage:"Was isl schÓneÍ
- Ítiegen oder motoradÍah'
ren?" nie gêstêllt. Schon wáh-
rend seiner Lehrzeit in den Han-
gaÍs der italienischen LuftwaÍÍe
tráumte er seinen Traum von
selbstgebaulen Motorredern.
Dêr Firmengriindervon 1 921 ist
làngst tot. Doch seine ldeen und
MotorÍáder leben weiter.

Was isl das Goheimnb, das ei-
ne Moto Guzzi so attraktiv
macht? Da Íallen zuerst die
íassige, italienische Linienttih-

das Musik - tÍr einen AuBen-
stehenden immerhin noch èin
b€moÍkenswerter Sound.

Die im vergangenenen JahÍ
neu vorgestêllte 10O0 Le Mans
lV wuÍde \'vsgen herbèr Kritik
am FahMerk kÍáÍtig oberaÍbei'
tet. Der Jahrgang 1986 soll kei-
ne der Schwáchen des 1985er
Modêlls mehÍ hab€n.

Die Anderungen im Tele
grammstil:
O Neus Gabelbruckên vèr-
kiiztsn den Radstand von
1514 auÍ 'l485 Millimster

30 Jahre alteÍ Wlndkanal: ln diêser Róhre wlrd die vêr'
kleidung der neuesten Le Mans getestet

rung auf und die schÍág aus
dem Motorblock Íagenden,
wuchtigen Zylinder. Anschau-
en macht APPelit.

Doch dêr richtige Hunger
kommt beim Fahren. Dann,
wenn die beiden 88 Millimeter
groBen Kolben js eine halb€
Handspanne weit aul und ab
sausen. Fiir Guzzi-Freunde ist

O Der NachlauÍ wuchs von 98
aul 106 Millimêtêr
a Noue DàmpÍêÍelemente Íiir
die Telegabel
O Schwimmènd gelagerter
Gabelslabilisator
a BÍeiteÍe Slummêllenkor mit
Lenkergewichien
a Umstellung von Pirelli
Phantom- auÍ Pirelli MP7'
ReiÍen
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Moto Guzzi
Le Mans lV: Test

denen Lackierungen gêbên: in
Rot-WeiB, wiê abgêbildêt, und
im traditionsroichen Rot italie-
nischer Bennmaschinen.

Gleich zu Beginn dês Tests
wurds die Le Mans hart geÍor-
dèÍt. Sis wurde zunàchst zur
obligaten Leislungsmessung
auÍ dan RollenprijÍstand ge-
spannt. Mit 77 PS bei74@/min
stellte sie êmeut unter Bswsis,
dao sie dsn stárkstên serien-

máRigen stoBstangengesteu-
ertên MotoÍadmotoÍ der Welt
hat, Und an Laufkultur hat er
durch das AuÍbohren ehor
noch dazugewonnên.

So zêigte sich bei den MêR-
fahÍtên in Hockenheim der V-
Zweizylindêr von seiner Son-
nenseite. Mit liegsndem Fahrsr
brauste die schlanke Maschine
mit 214 kí/h durch die Licht-
schranke.

Mit iapanischen Motorsn láBt
sich dor Zweizylinder aus Man-
dello tÍotzdem nicht verglei-
chsn. Dazu ist s€inê CharaKe-
ristik viel zu eigenstiindig und
urwuchsig italiênisch. Das lállt
schon b€im KaltstaÍt auÍ. Doch
daíiir muB erst einmal dor He-
bel dsr Startanreicherung un-
torhalb des linken 4oer-Dellor-
to-Vsrgasgrs ausgeklappt wer-
den. Schon beim grstgn KnopÍ-
druck weckt der rund êin PS
staÍkê Anlasser den luftgekiihl-
ten Zweizylinder. Wàhrend dêÍ
erstsn Minule und beim Ein-
kuppeln vedangt der noch katte
Motor nach gaÍiihlvoller Gas-
und Kupplungshand. Sonst
kann ss passisren, daÍ, er mit
einem tieÍen StoBseufzer ab-
sthbt.

Da es dsr Taussnder keinss-
wegs an Drehmomsnt mangelt
- bei 6200 TouÍen sind es 84
Newtonmeter -. kann man
auch im Ítintton Gang durch die
Stadt bummsln. Bei diesêr
Drehzahl ist sDontanes Gas-
auÍrêiRen nicht ralsam. Daliir
weren die Dellortos mit Bê-
schleunigerpumpen, diê je-
wêils 474 cm3 groRe Hubràume
zu ÍUttsrn haben, tibartordert.
Wer den moosgummigepol-
steÍtsn GasgriÍf jedoch wêich
autzieht, wird mit makellosem
Durchzug bêlohnt.

Sgllsamêrweisê gibt sich dor'l000er-V-Motor im Drehzahl
bereich zwischen 4000 und
6000lmin etwas zàh. Doch daÍ-
Uber legt er sehr besindruk-
kend los. Die mechanischen
Geràusche des StoBstangên-
ventiltriebs haltsn sich dabei
angenehm zurUck.

TroE des lángêÍen NachlauÍs
bsnimmt sich die Neue in dêr
Stadt deutlich handlichsr als
das Modêll 1985. Doch das
liegt sichgrlich nicht nur am
kiirzeren Radstand. Beteiligt
sind hisr.ganz zweiÍelsohne
auch die neuen Pirelli-BeiÍen in

E den GróBen 120/80 VR 16vorn
3 und 130/80 VR 18 hintên. lhrs
E KontuÍ ist rundsr und hat we-
I niger zerfurchte ProÍilstsge.
B TroEdem hat die Le Mans bei
I Unebènhêiten immer noch EÈ
É genleben in der Lênkung. Hin-

zu kommt, da8sowohldie neue >

a Veóssserte Lackqualitát
und hochweÍtigerê Verchro-
mung dêr AuspufÍanlage
a RiBunemoÍindlicher Kunst"
stoÍÍ liir dsn MotorsDoiler
O Veóesserte . Abdichtung
dgs Voltmeters gagen Wasser
a Wamblinkanlagê und
Leuchtweitenrêgulierung.

Das 16-Zoll-Vorderrad hat
Moto Guzzi beibehallen. Und
auch der Molor mit 949 cm3soll
fiir die nahe ZukunÍt bleiben,
wie er ist. ln deÍ Summe ein
schónes Verbesserungspaket
zum zehntèn Gêburtstag.

Als zusáEliches Bonbon wird
es die Neue in zwei verschiê-
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Flott unterwegs: In Kurven ohne Wellên kein Problem

Robust: StoBstangenmotor Íiir hohe DÍehzahlen
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Moto Guzzi
Le Mans lV: Test

lm Normallall reicht es volf
kommmen aus, mit dem Inte-
gralbremssystem, das heiBt,
pêr Pedal zu verzógeÍn. Bei
schàrÍerer Gangart oder Not-
bremsungen sollte die von Mo-
to Guzzi so genannte ,,HilÍs-
brêmse" unbedingt mit einge-
setzt werden, Mit den schwim-
mend gelagerten Bremsschei-
ben und den dazugehórigen
Festsattelbremszangen mit
gesinterten Bremsbelàgen

sind selbst bei Regen kuze
Bremswege móglich.

Als die Le Mans lV des neue-
sten Jahrgangs zum Test an-
gelielert wurde, machte sie in
puncto Fahrverhalten einen
weitaus besseren Eindruck als
das Modell von 1985. Ver
schwunden war das seltsam
kippelige Verhalten bei Gera-
deausÍahrt. Diplom-lngenieur
Edwin Otto vom lmporteur lvlo-

Gelungen: Instrumente mit pràziseÍ Anzeige Vollbrcmsung mit dem FuBpedal:

Telegabel als auch die weich
gestellten Koni-Federbeine
nicht feiníiihlig genug anspre-
chen. Das bêkommt der Fahrer
besonders in welligen Kurven
zu spuren. Dann beginnt die
Guzzi auch mal zu hilpfen. Be-
sondere Vorsicht ist bei Regen
geÍordert, weil die ReiÍen bei
Nàsse nicht gerade mit siche"
rer Haftung glánzen.

Erst einmal dem Asphalt-
dschungel der Stadt entron-
nen, tut sich ein weites Spiel
Íeld auÍ - die LandstraRe. Jetzt
wird jeder Gang durchbe-
schleunigt. Aber Vorsicht in
Kurven: Was schon beim Gas-
geben im Stand zu spiiren ist,
beeinfluBt auch die Richtungs-
stabilitát nachhaltig. Die gro-
Ben Schwungmassen versu-
chen bei schnellen Drehzah-
lànderungen vor allem beim
Schalten - das Motorrad zur
Seite zu kippen.

Lastwechselprobleme sind in
Kurven mit topÍebenen Belá-
gen nicht weiter stórend. Doch
sobald StóRe ins Fahrwerk ein-
geleitet werden, beginnt das
Heck der Le Mans leicht zu
pendeln. Bei derben StóBen
muB der Fahrer sogar eine
leichte Aufstellneigung korri-
gieren.

Sehr nêutÍal verhált sich die Le
Mans lV dagegen beim Brem-
sen in Schráglage. Entgegen
den Erfahrungen mit diversen
japanischen 16/18-ZollFahÊ
werken richtet sich die Guzzi
beim BÍemsen mit dem FUR-
bremshebel kaum auf. Wird je-
doch au8er der Integralbremse
gleichzeitig die zweite, vordere
Scheibe hinzugenommen,
muB der Fahrer korrigieÍend
eingreifen.
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Itloto Guzi Le illans lY: Tec[nische llaten und Me0werte

ZweizylindeÊVier-
takt-90-Grad-V-Motor, làngs ein-
gebaut, ohv, StoBstangen und
Kipphebêl, Steuerantrieb iiber
Bollenkette, je zweiVentile, Boh-
rung x Hub 88 x 78 mm, Hub-
raum 949 cm3, Verdichtung 9,8,
Nennleistung 60 kW (81 PS) bei
7400/min. max, Drehmoment 83
Nm (8,4 kpm) bei6200/min, zwei
Dellorto-VeÍgaser, @ 4o mm,
konlaktgesteuerte Z0ndung,
DrehstÍomgenerator 280 W, Bat-
terie 12 V/20 Ah, Zweischeiben-
Trockenkupplung, klauenge-
schaltetes Fiinfganggekiebe, E-
Siarler, Sekundárantrieb iiber
Kardanwelle.

Teleskopgabel vom, Standrohr-
duÍchmesser 40 mm, Federweg
140 mm, Koni-Federbeine hin-
ten, Federbasis dr€iíach, Zugstu-
Íe dreifach verstellbar, Federweg
68 mm, Radstand 1485 mm,
Lenkkopfwinkel 62 Grad, Nach-
laul 106 mm, zwei Scheiben
vom. O 270 mm. eine Schêibe
hinlen, A 270 mm, Festsattel,
Scheiben schwimmend gelagort,

Integralbremssystem, Beiàti-
gunO vom/hinten hydraulisch,
Bereifung vom 120i80 VR 16,
hinten 130/80 VR 18.

Lànge 2170 mm, Sitzhóhe 805
mm, nutzbare SiEbanklÈinge 645
mm, zweiteiliger Stahlrohrlenkêr
740 mm breit. Wendekreis 5140
mm, Gewicht (vollgetankt) 246

.kg, davon vom/hinten 116/130
kg, zulàssiges Gesamtgewicht
,l4O kg, Tankinhali 24 Uter.

500/2500/
5000, dann alle 5000 Kilomet€r,
Ol- und FilteÍwechsel alle 5000
Kilometer, Ólinhalt 3 Liter mit Fil-
teÍwechsel, Meh.beÍeichs{il 15
W 50, Zundzeitpunkt statisch 8
GÍad vor OT: dynamisch 34
GÍad/5500/min, EinlaB 0,20 mm,
AuslaB 0,25 mm, kalt, ReiíenluÍt-
dÍuck vorn 2,2 bar, hinten2,4i2,7
baÍ (zwei Personen).

in Klammem
0-100km/h. . . . . . . 5,4( 6,5)s
0 - 1 2 0 k m / h . . . . . . .  6 , 9  (  8 , 5 ) s
G - 1 4 0 k m / h . . . . . . .  9 , 4 ( 1 1 , 5 ) s
0- ' l60km/h . . .  . . .  .  12 ,4(15 ,1)s

0-180km/h . . . . . .  .1a ,2122,41s
0 - "  4 0 0 m . . . . . . . . 1 3 , 5 ( 1 4 , 6 ) s
0 - 1 0 0 0 m  . . . . . . . . 2 5 , 5 ( 2 7 , 0 ) s

194 km/h bei 7000/min
solo sitzend

200 kÍÍr/h bei 7200/min
solo lÍegend

214 krn/h b€i 200/min
Crsmperatur I Gíad, 1 ,1 ÍVs c€genwind)

50t49,80n5,100t94,
130/94 km/h

Superbenzin
6,0 Liter/100km

"13 550 MaÍk

. . 46,8 m (8,24 m/s'z)
l3HkrÍYh.. 78,9 m (8,26m/s'?)
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tobscans in BieleÍeld. Gêbes-
sort hat sich auch das Pêndêln
im Hochgeschwindigkeitsbê-
reich, wie ss die 1985er Le
Mans lV mit Phantom-Reiíen
hattè, sobald Quer- oder
Lángsrillen auÍtralèn. Auch auÍ
LandslraBen zeigt sich die mo-
dellgepÍlegte Le Mans den
Fahíeistungen gut gewach-
sen. Mit anderen WoÍten, die
Naue macht dio Ungereimthei-
ten des Jahrgangs |985 ver

gessen, solange die MP7 R-
BoreiÍung nouweÍtig ist.

Abnehmende ProÍiltieÍe bringt
aber bai dar Le Mans die Unru-
he zuruck. Bêsonders beim
Ubertahrên von LángsÍugen
kommt die Guzzi ins Pendeln
und muB durch Bremsen beru-
higt weÍden.

Als dgr Reiten nur noch rund
zwêi Millimoter ProÍil bêsaB.

Das HinteÍrad steht, das voÍdere dreht sich noch .

kam es nach kràftiger Anrê-
gung durch Bodenunebenhei-
ten schon bei Têmpo 180 zum
Pendoln. Dagegên hilÍt ein biR-
chên, wènn sich dêr Fahrer
móglichst wêit nach hinten
setzt.

Mit Sozius bleibt die Le Mans
auch mit geÍingsr Proliltiêíe ab-
solut ruhig und voÍolgt unbêirt
ihre Bahn.

Werden ngue ReiÍen auÍgezo-
gen, garantiert die Lê Mans lV
ebgnso wiedêr ungeÍUbtsn
FahrsDaB. UnbeiÍÍt blèibt die
Maschinê dann bis zur Hóchst-
geschwindigkêit in der Spur
und begeistert den Fahrer mit
ihrer einmalig urigen Art dêr
KraÍtentÍallung.

Sie braucht besondere SorgÍall
und viel Verstàndnis auch Íiir
komplizierte technische Zu-
sammenhànge. Nicht zuletzt
deshalb ist die Le Mans auch
nach der neuesten ModsllpÍle-
gê immer noch etwas Beson-
deres in der vieltáltigen Molor-
radpalette.

Helmut RebhoE
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Fmge des
Gharakterc
Export-VerkauÍsleiter
Giuseppe Ermelini
erklàrt die zukrinttige
Modellstrategie von
Moto Guzzí.
MOTORRAD: W€lche Plàne hat
fri66EiZiiEr die IFMA 1986?

E!89!!E Es sind zwsi N€uerun-
9€n vorges€hên, doch Engpàsse
in der Entwicklung kónnt€n die
rechEeitige Fertigstellung der
boiden Maschinen bis zur IFMA
noch gefàhrdsn.

MOTORRAD: Was tor zwei neue
Modelle weÍden das sein?

Ermelini: Das bl€ibt unssr Ge
heimnis bis zur |FMAim Septsm-
ber. Mehr kann ich dazu leidêr
nicht sagen.

Interuiew mit Giuseppe Emelini

MOTORFAD: Molo cuzzi veÊ
gril8erte sein8 sportlichen Motor-
ráder seil der V7 SpoÍt kontinu-
isrlich. lst eine weilere HubÍaum-
vergróBerung odsr Leistungs-
stsigerung Íiir dis Le Mans vor-
gesehen?

Emelini: Das wáre sinnlos.
Schon mit der 1 0O0eÍ Le Mans lV
ist es frlr uns unmóglich gewor-
don, boispielswoise die 8o.Dezi-
b€l-Grenze der Schweiz zu erfiil-
len, Eine Geràuschreduzierung
kostet Leistung und eíford€íl 9l-
nen immensgn EntwicklungsauÊ
wand.

MOTORRAD: Wird Molo Guzzi
trotz dies€r umweltpoliiischen
Einschránkungen an der Tradi-
tion dsr V-Zweizylinder testhal-
ten?

Ermelini: WiÍ haben làngst er-
kannt, daBder Eíolg unsererMo
torràder nur durch Fortfiihrung
der FiÍmenkadiÍon móglich ist.
Daher werd€n all€ zuklnttigen
Moto Guzzi-Modelle einsn 6igen-
stàndigen, italienis€hen Charak-
ter hóen und diesen auch konse-
quent fortfiihren. Sich mitdênJa-
panern anzulggen, wàro das Gê-
gênleil unseÍer Firmenstrategie.

Dle Signori Ermelini' (links) und
stehen Rede und Antwort

'im G€sprách mil dÊn MOTOFFAÈMitatb€h€m H€tmuth R6bhotz uíd Tobia! Aich€to


