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SPORT

Fahrbericht
Moto Guzzil-e Mans
mit 1000 cm3

Um den Semi-Rennmaschi-
nen und japanischen Boliden
bei den Rallyes (friiher Zu-
verlàssigkeitsfahrten genannt)
paroli bieten zu kónnen, hat
man hier aus dem groBen
Baukasten der Moto Gtrzzis
die Teile zusammengetragen,
deren Kombination ebenso
Leistung wie Zuv erlàssigkeit
versprechen. Der Motor, nor-
malerweise bei der Le Mans II
ein 850er, bekam Zylinder
und Kolben der 1000er G 5.
Des weiteren wurden 40er
Vergaser (statt 30er bei der
normalen 1000er), La Franco-
ni-Auspuffanlage und die
Nockenwelle aus dem Sport-
satz montiert.

Kurbelwelle und Pleuel sind
dem Sporteinsatz entspre-
chend bei Hoeckle gewuchtet Tost stárkt sich fiir Guzzi

und poliert. Die Olwanne ist
mit einem drei Zentimeter
breiten Zwischenring ver-
gróBert und zur Kurbelwelle
hin mit einem Schwallblech
abgeschlossen.

Die Primáriibersetzung wur-
de von 16/22 auï 17/22 ver-
làngert, und Kardanwelle wie
Kreuzgelenk stammen von
der 1000-Convert ,  da s ie
etwas stabiler sind. Die Hin-
terachse wird mi t  der  Uber-
setzung 8/33 gefahren. Dies
entspricht bei 7500/min
(Drehzalllmesser Veglia Con-
tagi r i  Cbmpet i t ione)  e iner
Geschwindigkeit von 278
km/h, wenn der Abrollum-
fang des 4,70185V18 Endu-
rance von Dunlop zugrunde
gelegt wird. Beim Fahrwerk
wurden aus dem Baukasten
die schmale Telegabel der Le
Mans I, die Speichenráder der
T3 und wegen der Abstim-
mungsmóglichkeiten Koni-
Federbeine genommen.

Àhntich wird auch die neue Serien 1000er aussehen
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USA lángst angeboten wird,
kommt jetzt auch nach
Deutschland. Die Guzzi Le
Mans mit t000er Motor,
zunàchst in begrenzter Zahl,
lypenbezeicl.i"i* V 1000
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Pre s rund

DaB der EntschluB, dieses
Motorrad auf den Markt zu
bringen. zeitgleich mit dem
Einstieg in den Motorrad-
Rallyesport fiel, ist sicher
kein Zufall. Durch Êrfolge
im Sport sollen die Le Mans-
Modelle wieder stdrker ins
Gesprách kommen. tn die-
sem Fall ist die Methode
vollauf gerechtfertigt, denn
wás der Zuschauer auf der
Strectà sieht, kann er fast
idenrisch im Laden kaufen.

f-s.f ii::, llfgqenhejr' das
erSte Probestiick 2u fahren.
Der Kontakt mit dem Ein-
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Botiden war erndrucks-

Der Hubraumzuwachs ge-
geniiber der 850 Le Mani II
ist deutlich spi.irbar. Ab
3000/min ziehi der Motor
mit unbiindiger Krafl hoch.
Vom. subjektiven Eindruck
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1Chén Einliter-óhc-Yielzy-
l indern die Hólle heiB
ma_chen. Auf der Autobahn
stehen schnel[ 230 km/h auf
dem Tacho; das macht die
Fintragung im Kfz-schein

;iuïrïii, 
km/h nachhartig

D'er Grnit 1000-Motor ist
ein aufgebohrter 850er: 88
stat i  83 mm Bohrune.  78
mm Hub,949 cm3. Verïich-
tung 10,8.  -  Die Leis tung
ist gegeniiber der Le Mans
850 um 6 kU/ (8,5 PS) auf
60kw (knapp 82 PS) bei
7500/min gesteigert. Das
maximale Drehmomentliegt
mit 7,5 Nm bei 6000/min,
míttlerè Kolbengeschwin-
digkeit 19,5 m/sek.

Fiir reichlich Fii.lJung sorgen

1*ei groBe (a0er) Dell'
Orto-Ve rgaser mit Be-
schJeunigérpumpe ohne
Luftfilter. Durch Montage
eines . ólwánnenzwische-n-
rings wurde die Motoról-
menge auf 3.5 Liter erhóht.

Die erstklassigen Guzzi Le
Mans 850-Fahreigenschaf-
ten werden natiirlich auch
dem stàrkeren Motor voll
gerccht  lTesr  in  PS nl lq j .

Einzige Fahrwerksánderung
sind, dlè Marzocchi-C.as-
druckdámpfer. Agostini-
Vollverkleidung, die I eicht-
metall-FuBrastenan lage vom
gleichen Hersteller und Gu-
man-Hóckersitzbank: Die
Moto Guzzi V 1000 Le Mans
Il ist in jeder Beziehung ex-
klusiv und nicht zu teuer.

Wer all das, was Guzzi hier
serienmáBig bietet. im Zu-
behórhandel erwirbt und an
sein fernóstliches Massen-
produkt baut, kommt schneil
auf eine àhnlich hohe
Summe.

Roland Reuter

Von der schmalen Tele erwar-
ten die Motobeóane-Leute
bessere Aerodynamik und
gróBere Stabilitát durch klei-
ne Abstánde Radlager-
Klemmfaust. Die Speichen-
ráder erlauben eine bessere
Anpassung der FelgenmaBe
an die ReifengróBe.

Das ÁuBere wurde dann zum
guten SchluB mit Verkleidung
und Sitzbank von Menani und
FuBrasten von Agostini ver-
schónert.

Mit diesen technischen Daten
im Kopf, sah ich dem ersten
Ausflug mit der neuen Freun-
din gespannt entgegen. Am
21. Màrz wartete der TUV im
VW-Versuchsgelánde Ehra-
Lessien nahe Wolfsburg auf
uns, um seinen Segen zu dem
Rallye-Motorrad zrt geben
oder nicht.

Gemessen werden soll die
Hóchstgeschwindigkeit, das
Fahrgeráusch und das Nah-
feldseráusch.

Motor: viel Dampf
von unten heraus

Der Tàg bringt mir ein ganz
neuartiges Erlebnis. Nachdem
ich vor dem bóigen Wind ge-
warnt worden bin, der tags
zuvor dort ein Auto aufs Dach
gelegt hatte, werde ich auf die
Strecke entlassen. In der
Warmlaufrunde auf dem 20
km langen Oval, dessen iiber-
hóhte Kurven Geschwindig-
keiten von weit iiber 300
km/h zulassen, gewóhne ich
mich an Hebelei, Sitzposition
und Bremsen. Nach den ersten
Metern schon fàllt mir die
Schaltung auf, die einen recht
kràftigen Tiitt verlangt.

Nachdem der Motor, der erst
150 km auf dem Zàhler hat,
warm ist, habe ich den Ein-
druck, daB in der Le Mans
1000 eine ungewóhnlich lei-
stungsfáhige Dampfmaschine
ihre Arbeit verrichtet: Uris
und unnachgiebig beschleul
nigt dieses Motorrad aus
niedrigsten Drehzahlberei-

chen heraus bis zur Hóchst-
drehzahl von 8000/min.

Auch das Verhalten bei
Hóchstgeschwindigkeit, die
hier vom TUV mit exakt 220
km/h gemessen wird, deutet
darauf hin, daB noch eine
lángere Ubersetzung gefah-
ren werden kónnte.

Die Schaltvorgànge beim vol-
len Beschleunigen verlangen
eine gefthlvolle Kupplungs-
hand, fiihren aber auch in
Schràglage bei 200 km/h zu
keiner Fahrwerksunruhe;
iiberhaupt liegt hier die be-
sondere Stàrke der Le Mans.
Die Geràuschmessungen er-
geben 84 dB (A) Fahrge-

ráusch und 99 dB Nahfeld-
geràusch.

Um weitere Erfahrunsen mit
der Maschine zu sÀmeln,
geht es am 29. Márz nach
Hockenheim, um hier auf
dem kleinen Kurs die Hand-
lingseigenschaften zu erfah-
ren. Die gefahrenen Runden-
zeiten liegen beiL20, dies bei
kalter Witterung und stark
bóisem Wind.

Fahrwerk: gut bei
jedem Tempo

In der schnellen Linkskurve,
am Ende der Querspange,
neigt normalerweise das Vor-
derrad zu leichtem Hiipfen.
Dem konnte aber durch Ein-
bau des Innenlebens der Le
Mans Il-Telegabel ein Ende
bereitet werden. Die Intesral-
Bremse wurde auf  meinen
Wunsch auf Normalbremse
umgestellt, da ich mir die Um-
gewóhnungsprobleme, die
sich beim Fahren verschie-
dener Rennmaschinen erge-
ben, verringern will.

Bllanz des Eindrucks von
diesen Proberitten und dem
ersten Einsatz in Hocken-
heim: Diese Le Mans 1000
vermittelt vom guten Start-
verhalten (Tirpfer-Vergaser)
bis zum ausgewogenen Fahr-
verhalten ein Fahrerlebnis,
das man bei den japanischen
GroBserienmotorràdern ver-
miBt. Nachteile sind die etwas
hakelige Schaltung und der
rauhe Lauf in niedrisem
Drehzahlbereich.

Die Wettbewerbersituation
des letzten Jahres láBt mich
hoffen, daB ich mit dieser
Guzzi einen Platz unter den
ersten drei in der Deutschen
Meisterschaft belegen kann.

Interessant fiir alle Fans des
sportlichen Motorradfahrens
ist sicher, daB die Deutsche
Motobécane in l ta l ien e ine
Serie Replicas bauen làBt, die
schon in Kiirze fiir nicht mehr
als l5 000 Mark zu haben sein
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wird.


