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Sportschau

Nach alter italienischer Tradition
bietet Moto Guzzi den 90°-V-Motor mit 850 ccm in
einer sehr sportlich ausgelegten
Maschine — der 850 Le Mans. Wir testen diese
Nachfolgerin der 750-S3.

er hat sie nicht mehr im Ohr,

die wohlklingenden Téne der

italienischen Rennmaschinen
der funfziger und sechziger Jahre und
des letzten Uberbleibsels davon, der
sagenhaften MV? Wer weiB nicht mehr,
wie die einzylindrige Guzzi mit der
Milleimerverkleidung unter Ken Ka-
vanagh und Lorenzetti (iber die Renn-
strecken polterte? Oder Provini mit der
Einzylinder-Morini, als er mitten im Ru-
del der kreischenden Honda-Vierzylin-
der verzweifelt um den Sieg kampfte
und mehr als einmal seinen kaum zwei
Zentner wiegenden Einzylinder vor den
schlecht liegenden Hondas unter Red-
man und Hailwood ins Ziel brachte?
Geringes Gewicht, Zuverlassigkeit, gu-
te StraBenlage und eine gesunde Por-
tion Mut gehérten dazu, das AuBerge-
wohnliche und vom AuBeren her Unter-
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legene im Rennen ganz vorn zu be-
wegen. Ago zog die Konsequenzen
und sonnte sich unter der ferndstlichen
Flagge.

Sei's drum. Die Mentalitat der Manner
aus dem Land der aufgehenden Sonne
ist nicht mit dem RassebewuBtsein der
~Stiefelbewohner” zu vergleichen. Und
die Marktpolitik der Italiener ist nicht
auf Massenproduktion und Billigware
abgestimmt, sondern schlicht und ein-
fach auf Individualitdt und héchsie
Fahrwerksqualitaten.

Mindestens zwei Versionen werden
pro Maschinentyp gefertigt, die sich
optisch — und im Heimatland natiirlich
auch akustisch — voneinander unter-
scheiden.

Nach demselben einfachen Schema
verfahrt auch Moto Guzzi, die bereits
1921 gegrindete Marke mit dem Adler
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Test Moto Guzzi 850 Le Mans

im Markenzeichen. Schon immer zog
man eine straffe Modellpalette (ber
Jahrzehnte hinweg in der Produktion
durch und verzettelte sich nicht mit Ne-
benséachlichkeiten. So ist zum Beispiel
die Falcone mit dem liegenden Einzy-
lindermotor und der groBen auBenlie-
genden Schwungmasse heute noch als
Typ ,Sahara” im umfangreichen Fer-
tigungsprogramm; sie entstand in ihren
Grundziigen schon 1921: als erstes
Guzzi-Serienmotorrad. Solche Modell-
konstanz macht sich bezahlt und sorgt
fir ein tief verwurzeltes Vertrauen bei
der Kundschaft: Man weiB, daB man
nicht heute eine Maschine kauft, die
vielleicht schon morgen durch das
.Neueste, Schonste, Beste" abgeldst
wird.

Guzzi fahrt mit diesem bewahrten Re-
zept nicht schlecht. Man fertigt die gro-
Ben V-Modelle schon seit immerhin
1966, avancierte mit knapp 45 000 Ein-
heiten pro Jahr zum gréBten Motorrad-
hersteller Westeuropas und liefert vor
allem an Behdrden in aller Herren
Lander.

Die derzeit hergestellten groBen V-Mo-
delle unterscheiden sich nur im Detail
voneinander — da allerdings griindlich.
Als ,Normalmodell“ ist die 850 T3 an-
zusehen; die 1000 [-Convert mit dem
Drehmomentwandler und die 850 T3
California sind fiirs beschauliche Wan-
dern gedacht — und in der 850 Le Mans
ist die klassisch-italienische, sportliche
Linienflihrung mit der bewéhrten Tech-
nik gepaart.

Sie weist dasselbe Fahrwerk auf wie
alle anderen groBen Guzzis, die Feder-
elemente und die Bremsengruppe sind
identisch, Motor und Getriebe sind —
wenigstens auBerlich — gleich, der Un-
terschied wird mit feinen Zutaten er-
reicht.

Le Mans: Ein berithmter Name,
der verpflichtet

Als indirektes Nachfolgemodell der 750
S3 schufen die Techniker um Lino Ton-
ti ein Motorrad, das direkt von der be-
rihmten Langstrecken-Rennstrecke
nahe bei Orléans zu kommen scheint:
die 850 Le Mans. .
Niedrig und geduckt steht sie einfach
da, ohne unnétigen Schnorkel, voll auf
kompromiBlose Funktionalitat ausge-
legt. Das ganze Bullige, das ihre ,nor-
malen” Schwestern an sich haben, die
Sichtbarmachung der 850 cm?, hat die
Le Mans keinesfalls. Es sind ihr weder
die 70 PS anzusehen noch die 225 kg
fahrfertig. Ein wenig spiirt man ganz
zart die Moglichkeiten, die in diesem
Apparat stecken; doch wer ahnt schon,
daB aus dem 90°-V-Motor Fahrleistun-
gen herauszuholen sind, die sich vor
keiner Konkurrenz zu verstecken brau-
chen? Am Hinterrad blieben immerhin
60,5 PS Ubrig — auf dem neuesten
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Schenck-Rollenpriifstand gemessen.
Der Vorgéngertyp S3 gléanzte schon mit
Fahrleistungswerten, die absolute

Spitze fiir diese Klasse waren. Nun hat
man bei der Le Mans das groBte Man-
ko der 750er ausgemerzt: die Schmal-
briistigkeit in den unteren Drehzahlbe-
reichen. Durch VergréBern der Bohrung
um 0,5 mm auf 83 mm und Verlange-
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lastung bei und steuert zu den hohen
Fahrdurchschnitten, die mit der Le
Mans erzielbar sind, einen groBen Teil
bei.

Fahrwerk: Spurtreu und sicher

Das Fahrwerk der groBen Guzzi-Mo-
delle durfte hinreichend bekannt sein:
unter Schutzgas geschweiBte, kraftige
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Die Telegabel zeigt ein gutes Federungs-
und Dé&mpfungsverhalten. Die vordere linke
und... ‘

rung des Hubs um 8 mm auf nunmehr
78 mm erreichte man knapp 845 cm?
Hubraum, eine andere Nockenwelle
mit groBeren Offnungszeiten und gro-
Bere Ventile taten das ubrige. AuBer-
dem wurden zwei 36er Dellortos ohne
Filter aufgesteckt (friiher 30 mm Durch-
messer) und die ein- und auslaBseitige
Abstimmung neu iiberarbeitet. Was da-
bei herauskam, kann sich sehen las-
sen: 70 DIN-PS bei 7000/min und 7,2
mkg bei 6500/min. Durch die geringe
Drehzahlelastizitdt von nur 500/min
vom maximalen Drehmoment bis zur
vollen Leistungsabgabe sollte man sich
nicht tduschen lassen. Denn der Dreh-
momentverlauf ist ab 3000/min von 5,4
mkg gleichmaBig steigend, im Bereich
von 5500/min bis iiber 7000/min stehen
Uber 7 mkg zur Verfligung.

So entfallt bei sehr ziigigen Landstra-
Benfahrten, durchsetzt mit schnellen
Uberholmandvern, das lastige (bis zu
zweimalige) Herunterschalten; mit der
Le Mans werden vierter und flinfter
Gang zu Allround-Fahrstufen. Ansaug-
und Auspuffgerdausch sind sehr ange-
nehm, keinesfalls storend, die mecha-
nischen Motorgerdusche halten sich
absolut in Grenzen. Dieser von Sport-
ausgaben italienischer Motorrader nicht
immer so positiv geloste Punkt tragt fir
den Fahrer zu einer wesentlichen Ent-

... die hintere Scheibenbremse werden ge-
koppelt betdtigt. Scheiben gelocht fiir bes-
seres Ansprechverhalten bel Nésse.

Stahlrohre mit rundem Querschnitt, die
zu Dreiecksverbanden zusammenge-
fugt sind. Vorn ist eine vertrauener-
weckend stabile, von Guzzi entwickelte
Telegabel in Kegelrollenlagern im
Steuerkopf gelagert. Die Gabel weist
als Besonderheit in jedem Holm eine
in sich geschlossene Dampfereinheit
auf; der Olvorrat in den Holmen dient
nur der Schmierung der Gleitrohre und
der Feder. Die ebenfalls in Kegelrollen
gelagerte Schwinge wird Uber hervor-
ragend abgestimmte Guzzi-eigene Fe-
derbeine gegen das Rahmenheck ab-
gestiitzt, die zwar dreifach verstellbar
sind, deren Federbasis jedoch sehr
versteckt hinter den Schalldampfern
liegt. Eine Verstellung wird somit zum
Versteckspiel mit dem im Bordwerk-
zeug enthaltenen Schliissel.

Neu an der Le Mans sind die gegos-
senen LM-Rader mit den sechs stern-
férmig angeordneten Doppelspeichen,
die im Gewicht mit den normalen Spei-
chenradern ungefahr gleich liegen.

Auf die als ,Integral-Bremssystem" be-
nannte Kombi-Bremse hat man bei der
Le Mans ebensowenig verzichtet wie
auf die Metzeler-Reifen, die bei allen
groBen Guzzis zur Serienausstattung
gehdren.

Das Fahren mit der Le Mans mit Blick-
punktauf das Fahrwerk ist-gepragt von



sehr vielen positiven Eindriicken. Schon
bei der obligaten Stadtfahrt fallt die
Miihelosigkeit auf, mit der sich das Mo-
torrad dirigieren 1aBt. Dieser Eindruck
verstarkt sich auf der LandstraBe, um
nicht zu sagen auf jeder. Das Rechts-
Links-Swingen geht mit einer Miihelo-
sigkeit vonstatten wie selten erlebt.
Da gibt es kein Wuchten von einer zur

anderen Schraglage, keine Angst vor
sich zuziehenden Hundekurven. Da
setzt kaum ein abstehendes Fahrzeug-
teil zu schnell auf, und wenn es vor-
kommt, bleibt die Maschine sicher auf
Kurs.

Geradezu begeisternd ist der Gerade-
auslauf, wenn es auf die Autobahn geht
(wo die Le Mans eigentlich gar nicht

hingehort); nicht einmal die von den
Lkw ausgefahrenen Rinnen bringen
die Le Mans aus der Ruhe. Man kann
sogar folgendes Spielchen veranstal-
ten: In eine Rinne rein, in die andere
Uberwechseln, wieder zuriick. Nichts,
wirklich nichts! Kein Wackeln, kein
Schwanzeln — die Le Mans bleibt sau-
ber in der Geradeausspur. >

Technische Daten und MeBwerte Moto Guzzi 850 Le Mans
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Motor

Fahriwindgekiihiter Zweizylinder-Viertaktmo-
tor 90° V-Form, querstehend zur Fahrtrichtung
eingebaut. Je zwei im Kopf hdngende Ven-
tile, (lber untenliegende, kettengetriebene
Nockenwelle, StoBstangen und Kipphebel
betétigt. Bohrung x Hub: 83 mm x 78 mm:
Hubraum 844,5 cm?, Verdichtung 10, Nenn-
leistung 70 DIN-PS (51,52 kW) bei 7000/min,
spezifische Leistung 82,9 PS/Liter (229 kW/1),
Leistungsgewicht naB 3,21 kg/PS; maximales
Drehmoment 7,2 mkg bei 6500/min, mittlere
Kolbengeschwindigkeit bei Nenndrehzahl| 18,2
m/s. Einteilige Kurbelwelle, voll gleitgelagert;
Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe,
Forderkapizitat 500 1/h, Motoral 3,0 Liter Ca-
strol Formula RS, normaler Oldruck 4,2 atii:
Ventilspiel bei kaltem Motor 0,22 E/A.

Vergaser

Zwei Dellorto Rundschiebervergaser mit Zen-
tralschwimmer und Beschleunigerpumpe ohne
Luftfilter. @ 36 mm, Hauptdiise 135, Leerlauf-
dise 60, Disennadel K5, 2. Kerbe von oben,
Gasschieber 60/3, Gemischregulierschraube
1,6—2 Umdrehungen offen.

Elektrische Anlage
Batterie/Spulenziindung mit zwei Unterbre-
chern und Fliehkraftverstellung, Unterbrecher-
kontaktabhub 0,45 mm; Vorziindung statisch
8° vor OT, dynamisch 33-34° vor OT beij
4500/min; Drehstromlichtmaschine auf Kurbel-
zapfen Bosch 14 V 20 A. Ziindkerzen: Bosch
W 230 T 30, Champion N 9 Y, Marchal 33 RG,
Beru RS 38. Elektrodenabstand 0,6-0,7 mm,
Batterie 12 V 32 Ah. Scheinwerferdurchmes-
ser 160 mm, Bosch Anlasser 12 V 0,7 PS.
Hauptlampe 40/45 W, Standlicht 5 W, Riick-
licht 5/20 W, Blinklampen 21 W, Kontrollam-
pen 1,2 W, Instrumentenbeleuchtung 3 W.

Kraftiibertragung

Zweischeiben-Trockenkupplung. Klauenge-
schaltetes Fiinfganggetriebe iprim 1,235 (17/
21), Sekundérantrieb (ber Doppelkreuzge-
lenk-Kardanwelle und palloidverzahnte Kegel-
rader issec 4,714 (7/33). Getriebelibersetzun-
gen: 2,00 (14/28), 1,388 (18/25), 1,047 (21/22),
0,869 (23/20), 0,750 (28/21). Gesamtiiberset-
zungen: 11,64/8,08/6,09/5,06/4,36. Getriebed!

Moto Guzzi B50 Le Mans
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750 cm? Castrol Hypboy B 90. Kardangehause
240 cm® + 20 cm® Molykote A. Geschwindig-
keit im letzten Gang pro 1000/min KW-Umdr.
26,83 km/h.

Fahrwerk

Doppelschleifen-Rohrrahmen mit Dreiecks-
verbdnden und abnehmbareri Unterziigen,
schutzgasgeschweiBt. Hydraulisch gedampfte
Moto Guzzi-Telegabel, Federweg 125 mm
(abgebockt 80 mm, mit Fahrer 65 mm), Stand-
rohrdurchmesser 35 mm, StoBddmpfer aus-
wechselbar, Gabeldl 70—120 cm?® Castrol GTX
oder ATF pro Holm, Hinterradschwinge kegel-
rollengelagert mit dreifach verstellbaren, hy-
draulisch gedampften Guzzi-Federbeinen.
Lénge zwischen den Augenmitten 320 mm.
Radstand 1490 mm, Lenkwinkel 62°, Nachlauf
110 mm, Wendekreis 5,40 m.

Réder/Bremsen _
Vorn 3.50 H 18 oder 100/90 H 18 oder 3.60
H 18 (Dunlop TT 100), 2,2—2,4 bar, hinten
4.00 H 18 (Michelin) oder 410 H 18 oder
110/90 H 18 2,6—-2,7 bar. Abrollumfang 1,95 m.
Vorn hydraulisch betitigte Scheibenbremsen
¢ 300 mm, hinten hydraulisch betétigte
Scheibenbremse @ 242 mm. Bremsbelag vorn
rechts und hinten Ferodo/Ferrit 332 GG, vorn
links Ferrit 330 FF. Wirksame Bremsbelagfld-
che vorn 88 cm?, hinten 44 cm?. Vordere linke
und hintere Scheibe iiber FuBbremshebel ge-
koppelt (Integral-Bremssystem). Aluminium-
GuBréder.

Abmessungen/Gewichte

Lange 2250 mm, Breite 650 mm, Hohe bis
Oberkante Instrumente 1130 mm, Sitzhdhe ab
Boden 780 mm, Bedenfreiheit 160 mm, Tank-
breite am KnieschluB 260 mm, FuBrasten bis
Mitte Fahrersitz 465 mm, Sitzbreite vorn 200
mm, hinten 145 mm, Sitzbankléange 570 mm.
Gewicht vollgetankt mit Werkzeug und Ol
225 kg. Davon vorn 110 kg, hinten 115 kg
(44%/56%). Mit 70 kg-Fahrer vorn 125 kg,
hinten 170 kg (42%/58%). Zulissiges Ge-
samtgewicht 365 kg.

Ausriistung/Zubehér

Tachometer mit Tageskilometerzihler, MeB-
bereich 0-240 km/h, 10er-, 30er-Teilung. Me-
chanischer Drehzahimesser, MeBbereich 0 bis

Moto Guzzi B50 LeMans.

in ki

Fta !F'JJ_'E
Beschieunigungazeil in Sekunden -3

10 000/min, 1000er-, 500er-Teilung. Gelber
Bereich ab 7000/min, roter Bereich ab 8000/
min. Instrumentendurchmesser 75 mm, Mitten-
abstand 95 mm, beleuchtete Skalen. Tankver-
schiuB nicht abschlieBbar. Tankinhalt 22,56 Li-
ter, davon ca. 3 Liter Reserve. Lampenver-
kleidung. Farbauswahl: rot, silber.

Wartung
Erste Inspektionen bei
km, dann alle 5000 km.

500/1500/3000/5000

MeBwerte
Gemessen mit 70 kg schwerem Fahrer in Le-
derkombi, Klammerwerte () gelten fiir 2 Per-
sonen = 140 kg Zuladung.

0— 60 km/h 21s (29s)
0— 80 km/h 28s (435s)
0-100 km/h S G A G0Bs I8 8e)
0-120 km/h il et edea i Bl ael 174'8)
0—-140 km/h ke oo OB (S 016 /)
0—160 km/h o e SRS 0I0'85 (18,7 8)
Héchstgeschwindigkeit

mit zwei Personen 173,9 km/h
solo aufrecht sitzend 183,68 km/h
solo langliegend 202,7 km/h
Verbrauch

Superbenzin

LandstraBe, Schnitt ca. 90 km/h 5,9 L/100 km
Autobahn, Schnitt ca. 130 km/h 6,8 L/100 km

Testverbrauch . . . . . B,2L/100 km
Olverbrauch ca. 0,3 L/1000 km
Aktionsradius ca. 360 km

Preis
DM 10 560,— inkl. aller Nebenkosten.

Hersteller
Moto Guzzi — S.E.|.M.M., Mandello del Lario,
Italien.

Importeure

Deutschland: Deutsche Motobecane GmbH,
Aachener Str. 23, 4812 Brackwede.

Usterreich: Fa. Rainer, Sechskriigelgasse 2,
1030 Wien.

Schwelz: Otto von Arx, Basler Str. 240, 4632

Trimbach b. Olten.
Daniel Schor, Falkenplatz 35, 3000 Bern.
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Zu der oben angeschnittenen Landstra-
Bensituation, wo man — mehr als einem
lieb ist — in Kurvenkombinationen hin-
eingeraten kann, bei denen am Kur-
veneingang der weitere Verlauf nicht
abzusehen ist: Hier bewahrt sich das
Bremssystem. Die linke Scheibe vorn
und die hintere werden liber den FuB-
bremshebel kombiniert betatigt, die
rechte vordere Scheibe hangt am Hand-
bremshebel.

Guzzi hat es hervorragend verstanden,
die Bremsen (ber die Scheibendurch-
messer und die Reibpaarungen so ab-
zustimmen, daB selbst auf schmierigem
Untergrund das Hinterrad zuerst ste-
henbleibt. Beide Bremsen sind ganz
ausgezeichnet zu dosieren; man ge-
wohnt sich sehr schnell an die FuB-
bremse als Hauptverzégerer. Bei der
Handbremse wiinscht man sich einen
grifiglinstiger gestalteten Hebel, da
der serienmaBige, wie der Kupplungs-
hebel, zu weit vom Lenker entfernt ist.
Die Kombi- oder Intergralbremse macht
es also selbst in Schraglage mdglich,
zu hohe Kurvengeschwindigkeiten zu
reduzieren, ohne daB ein Rad lber-
bremst wird, wie es in kritischen Situa-
tionen bei zwei getrennt gebremsten
Radern schon vorkommen kann. Es ist
mit Sicherheit abzusehen, wann andere
Hersteller nachziehen und wann die-
ses System auch im Rennsport seinen
Einzug halt. Einen Minuspunkt weist
allerdings die Gabel auf: Es kommt auf
schlechten LandstraBen haufig vor, daB
sie durchschlagt. Vielleicht wéare dieser
Punkt mit nur 20 mm mehr Federweg
und stark progressiver Kennlinie der
Feder zu beheben?

Zum guten Fahreindruck tragt auch die
Sitzposition ihren Teil bei. Die Testfah-
rer, in GroBen von 1,60 bis 1,83 m, sag-
ten Ubereinstimmend, daB man nicht
auf der Maschine sitzt, sondern in ihr,
sozusagen als Teil eines Ganzen.

Dabei ist die spartanisch anzusehende
Sitzbank alles andere als hart oder un-
bequem; flir reinen Solobetrieb ist noch
eine Einmannbank erhaltlich, die den
gelungenen Gesamteindruck auch op-
tisch unterstiitzt.

Zubehor: Wann ist auch dieses
Manko beseitigt?

Was soll man bei so viel Funktionalitat
von Motor und Fahrwerk an Dingen
herumkritteln, die auf Grund der ita-
lienischen Mentalitat einfach Neben-
sachlichkeiten sind? Die Schalter fiir
Licht und Blinker sollten sich nach dem
neuesten Italo-Standard richten, der
dem japanischen sehr nahe kommt.
Und die Lackqualitat lieBe sich auch
kraftig verbessern: Bei der Testma-
schine ist rund um den Tankeinfillstut-
zen der mattschwarze Uberlack abge-
blattert. Oder der TankverschluB selbst,
der als einfacher Druckknopf-Schnell-
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Der Motor tréigt eine stark verrippte Ulwanne. Motor-
gehduse wurde bei Beginn der groBen Serie verstérkt.

Geringe Baubreite: Der 90°-V-Motor Die belden Vergaser sind an gebogenen Stutzen
nach Innen verlegt. Im Rahmendreleck {rechts) ist ein groBer Teil der Elektrik.

verschluB ausgefiihrt ist (ein Tankruck-
sack driickt auf das Knopfchen und o6ff-
net den Deckel). Oder: Das ZiindschloB
kénnte auch einen anderen Platz fin-
den, denn ein vorrutschender Tank-
rucksack driickt den Ziindschliissel ab.
Nicht viel niitzt die kleine, tropfenfor-
mig ausgebildete Verkleidung: AuBer
daB die Le Mans besser im Riickspie-

gel der vorausfahrenden Autos zu er-
kennen ist, stort die Ausbildung der
Scheibe den ungehinderten Blick auf
die Instrumente, die selbst auch kein
uneingeschranktes Lob verdienen.

Beurteilung

Auf Grund der {iberragenden Fahr-
werkswerte und der hohen Leistung




Die Vergaser sind nur mit Lufttrichtern und
Flammsieb ausgestattet, Luftfilterung fehit.

ist der flir die Le Mans geforderte Preis
von 10560 Mark fir Individualisten si-
cher kein Stein des AnstoBes. Man
muB sich allerdings dariiber klar sein,
daB sie ein ausgesprochen sportliches
Motorrad darstellt, das weder Kalt-Ka-
valierstarts vertragt noch Wartung an
jeder StraBenecke beim ehemaligen
Schuhmacher. Kurzstreckenbetrieb

Schon nach kurzer Zeit léste sich der Lack
der Tankoberfléche.

muB auf ein MindestmaB beschrankt
werden, Uberdrehzahlen sind tunlichst
zu vermeiden; sonst gibt's rechts und
links und in der Mitte eine Menge
Schrott.

Nun, wer sich nicht an Kleinigkeiten
wie Schaltern und dem sonstigen
»Rest” stort, dem ist ein Gerét in die
Hand gegeben, das die verpilichtende
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Schalter und Lenkerarmaturen entsprechen
nicht dem heutigen Stand.

Bezeichnung , Le Mans*" verdient. Aber:
Er muB lber dieselbe Portion Mut ver-
fugen wie damals Provini, als er zeigte,
daB das Heil der Motorradwelt nicht
unbedingt aus Japan kommen muB.
Und der SchuB Unauffalligkeit und die
Individualitat sind schlieBlich auch ein
paar Mark wert. Bleibt nur noch zu sa-
gen: Jedem das Seine. -fjs-
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