


TEST UND TECHNIK

tortissimo
Test Moto Guzzi Le Mans III

Die scharfe Guzzi mit dem Stummellenker ist
gegen die Japaner eine Antiquitát, aber

dennoch liiÍJt sie Herzen hóher schlagen. PS
erlebte kritisch die feuerrote Faszination

kónnte es wie dieses

enn Ferrari ein Mo-
torrad bauen wiird€,

Das sportl iche Modell der
V 2-Reihe hat auch schon ei-
ne lange Vergangenheit - un-
vergeBlich ist die 750 S der
fdihen 70er Jahre, und das
Fahrwerk wurde im Prinzip
se i t  der  V7 von 1967 n ich t
geándert. Niedrig ist die Le
Mans und wirkt deshalb ge-
streckter als sie tatsàchlich
ist: Aus der Sicht des Fahrers
ein relativ kleines Motorrad
- aber kein leichtes, gut 245
Kilogramm bringt es auf die
Waage. Rangieren kann
SchweiB kosten, und wendig
ist die Guzzi mit dem Stum-
mellenker gar nicht - dafi ir
aber fi ihrt die Lenkung straff
und ruhig bei jeder sonstigen
Fahrsituation.

Zunàchst aber darf der Mo-
tor sprechen: Ein Daumen-
druck, und sofort erwacht der
V-Zwill ing mit dem Cuzzi-ty-
pischen Ballern zum Leben. )

aussehen", wirbt Guzzi in
den USA fi ir die 850 Le
Mans III. Dies Image hat sie
tatsáchlich, und mit 76 PS
(56 kW) bei 7700lmin galop-
piert der Motor wie ein Voll-
blut, wáhrend er in den Guz-
zi-Tourenmodellen eher ein
wackerer Traber ist.

Aber wenn Ferrari ein Mo-
toÍad bauen wiirde, hàtte es
bestimmt einen wasser!e-
kiihlten Doppelnockenwel-
len  V4 oder  so  e twas.  Den-
noch verbindet der italieni-
sche Ceist die Nobelmarken.
Der Ruhm im Rennsport ist
bei Cuzzi Vergangenheit,
und der V 2 war nie daran
beteil igt. Doch wer sich auf
die 850 Le Mans III
schwingt, spiirt sofort die
Renntradition.

Schnelle Kurven sind das Element der Le Mans III, in enqen
Kehren ist sie unhandlich. Flach steht sie da, ein reinrassiges
SportmotorÍad mit V-Motor und Kardanantrieb
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Den Choke betátigt das be-
kannte weiBe Plastikhebel-
chen, das versteckt unterhalb
des linken Zylinderc sitzt
und nur zwei Positionen bie-
tet: alles odeÍ nichts. So muR
man beim Fahren suchend
da unten herumfingern.

Uber drei bis vier Kilometer
zieht sich die Warmlaufpha-
se hin, und der starke 850er
zeigt dabei schlechte Manie-
ren. Immer wieder kdegt er
den Schluckauf und schiittelt
sich im Leerlauf vor der Am-
pel wie ein nasser Hund.

Doch wenn der Motor warm
und das Ortsschild ver-
schwunden ist, dann begin-
nen die reinen Guzzi-Freu-
den. Bullig geht der Zweizy-
linder schon aus niedrigsten
Drehzahlen zur Sache. Nach
5000/min legt die Le Mans
III nochmals einige BÍiketts
nach. Das maximale Dreh-
moment kommt auf 75 Nm
bei 6200,/min, bei 7700/min
sind 76 PS (56 kW) angesagt.

Das reiBt angesichts japani
scher 100 PS-Ungeheuer den
Sportler nicht vom Stuhl,
doch die Art und Weise, wie
die Pferdchen sich bewegen,
imponiert auf andere Art:
Kráftig hámmert der V-Mo-

tor, dessen Kolben auf einen
Kurbelarm arbeiten, das Mo-
torrad durch die fiinf Gànge
vorwàrts.

Der Motor ist
ein rauher Bursche

Dabei wird der Guzzi-Reiter
mit jedem Kolbenhub nach-
driicklich daran erinnert, daB
unter ihm ein Explosionsmo-
tor zugange ist: Bis etwa
5000,/min schiittelt's, dariiber
vibriert's, vor allem in den
FuBrasten. Ftir Motoradte-
ster wàre das bei japanischen
Motoràdem,,keine Laufkul-
tur", doch bei der Guzzi
nennt man's ,,rauh, aber

herzlich". PS distanziert sich
hiermit von dieser Zweifels-
frage und bezeichnet den
Cuzzi-Motor als ,,etwas rauh,
aber sehr herzlich".

Nach knapp fiinf Sekunden
sind die 100 km/h erreicht,
und auch dann geht's weiter
ziigig voran. Der Tacho ist
seiner Zeit voraus: Liest der
Guzzi-Fahrer auf dem Instru-
ment 200, fáhrt er 185 km/h,
und mit 220 auf der Uhr
pfeift die Guzzi mit 204 da-
hin. Wenn jemand erzàhlt,
daB er mit der Le Mans III
gar 240 km/h schnell gewe-
sen sei, glauben Sie's ihm
nicht. Es waren ,,nuÍ" echte
213 km/h.

Die Tàbaksteuererhóhung kommt al le Raucher teuer zu stehen. Fabrikzigaretten kosten dann ca.
20 Pfennig das St i ick!  Und eine selbstgedrehte JAVAANSE JONGENS mild nur ca. 9 Pfennig.
Wir haben al les getan, damit  wir  auch in Zukunft  nicht nur die gleich gute Qual i tàt ,  sondern
auch einen fairen Preis bieten kónnen.
Damit  wir  auch weiterhin sagen kónnen:



Bei dieser Hóchstgeschwin-
digkeit dreht der Motor voll
aus, das Instrument zeigt ex-
akt 7700,/min. Dieser Veglia-
Drehzahlmesser ist ein ganz
spezieller Vertreter seiner
Gattung, siehe Foto Seite 28:
Auf feinem wei0em Feld eilt
ein feiner schwarzer Zeiger
an die mit einem feinen roten
Strich gekennzeichnete rote
Marke. Das edle Sti ick
prangt groB und máchtig in
der Mitte der Armaturenta-
fel, der Tachometer ve$teckt
sich rechts davon und ist viel
kleiner. Der feine Mann
fàhrt nur nach Tourenzáhler,
soll das wohl bedeuten. Fragt
e in  Gesetzesht i te r : , ,Wie
schnell sind Sie denn gefah-
ren?" Antwortet der Guzzi-
Mann: ,,Keine Ahnung, auf
meinem Tourenzáhler sehe
ich das nicht."

Das Fahrwerk ist
total sportlich

Zu hurtiger Gangart verleitet
die Guzzi gern. Das Fahr-
werk macht alles mit, auch
und gerade im Hochge-
schwindigkeitsbereich. Mit
Tempo 200 durch langgezo-
gene Autobahnkurven zu zir-
keln, ist kein Problem. Wo
die wendigen japanischen
Motorráder zum Pendeln
neigen, zieht die Le Mans
wie an der Schnur gezogen
ihre Bahn. Dabei bringen sie
auch Bodenwellen nicht aus
der Ruhe.

Traumhaft sicher der Gera-
deauslauf. Enge Kehren und
Stadtg€wiihl mag die Guzzi
weniger. Da wirkt sie zu
kopflastig und fállt beinahe
in die Kurve hinein.

Die 850 Le Mans III ist in
dicht aufeinander folgenden

Links-Rechts-Kombinatio-
nen zwar spurtreu, aber der
Fahrer muB jedesmal beim
Einsteuern in die Kurve
kraftvoll am Stummellenker
ziehen. Wer so einen Sonntag
lang durch Berg und Tal ak-
kert, weiB abends, was er ge-
schafft hat.

Ein Hàrtefall f i ir sich sind
die Dàmpf- und Federungs-
einrichtungen der Le Mans
Ill. Ist die Hinterradfede-
rung wirklich vorhanden?
Bei einer Fahrt i iber Holper-
strecken sendet jede Boden-
welle einen ExtragruB an die
Bandscheiben des Piloten.

lm Ernst: Die Federbeine
sind zwar fiinffach verstell-
bar und sollen mit einer Luft-
f i i l lung von 3,5 bis 4,5 bar ge-
fahren werden, doch selbst
auf der absoluten Weichma-
cher-St€llung muB der Reiter
verflixt viel wegstecken kón-
nen.

Die Einfahrzeit ist
kiirzer geworden

Die Telegabel bietet ein we-
nig mehr Komfort. Uber ein
gemeinsames Ventil ist in
beiden Holmen eine Luft-
druck-Unterstiitzung zwi-
schen 1,5 und 2,5 bar einstell-
bar. Die Gabelbreite wurde
gegeniiber der Le Mans II
um 15 Mill imeter veringert
und somit wieder auf das
MaR der Le Mans I gebracht.
Ansonsten blieb das Fahr-
werk unverándert,

Das Integral-Bremssystem,
auf das Guzzi nicht zu Un-
recht sehr stolz ist, wurde
beibehalten. Uber die FuB-
bremse betátigt der Fahrer ei-
ne Scheibe vorn und eine
hinten. Per Hand kann er
noch die zweite Scheibe vorn
aktiYieren. An das System
hat man sich schnell gewóhnt
und bremst mit dem FuB ge-
nauso effektiv wie mit Hand
und FUB bei einer herkómm-
lichen Anlage. Nur etwas
muB Guzzi àndern: Der FuB-
bremshebel ist so ungiinstig
angebracht, daB die FuBspit-
ze zu stark angehoben wer-
den muB, um den Hebel nie-
derdrticken zu kónnen; da
hat der Konstrukteur die
Sitzposition mit vorgezoge-
nem Oberkórper auf die Le
Mans nicht beriicksichtigt.
Vor allem in schwierigen Si-
tuahonen, wo es um Zehntel-

Neu: stárkeres Motorgehàuse und neue Zylinderforni

Neu; Kipphebel aus Aluminium statt wie friiher áuJ Stahl-

u0m8
Fahrtwlndgskiihtter Zweizy|nder-
Viertàld-V-Àrotor, ie zwet Ventite
Liber kêtt€ngetrtsbène untenlieoên-
de Nockenwelle. StoBstanoen 

-und

Kipphebel betàtigt.
Bohrung/Hub 83tO mm, Hubreum
8zl4 cmr,  Verdlchtung 9,8.1,  Lei-
stung 56 kW beí r/oo/min. hóch-
st€s Drehmoment 75 Nm bêi 6200/
min, V€rgaser: zwei DellOrto-
Rundschiob€rvergaser, 36 mm
DurchlaB

EuÍrf,tscHt ÁxtÀGE
Wechselstromgeneíetor, Spannunq
12 Volt, Leisrung 280 Watt, Batte--
raekapazitát 21 Ah Kontaktoe-
steuerte ztndung

ÍRÀFÏIIIEMNÀSUIIG
. Zwêischeibên-Trockênkupplung.
krsuengèschatt€tes Fijntoanooe_
1íebe.. Sekundártnêb durèh kár-
dan, L,b€rsotzungsstlfen: primàr
1,2S5:1, Sekundár {,714i1. Gètr ie-
bÊstuten 2,469/1,714l1,293/1.073/
0,926

ÍÀHRWInÍ
Doppêlschleiíên-Bohrrahmen, vorn
hydaauliscb gêdàmpfte tuftunter,
stótzte Íêlêgab6t, hinton tuftunter-

stutziê Fed€Íbeinê, F€d€ín trlnf-
fach verstellbaÍ, FedeM€q vorn
105 mm/hint€n 70 mm, Ra:dsiand
1506 mm, NachlauÍ i10 lnm, Len-
kungswÍnkol 62 crad

tÀ0tn uiD nttË[
L€ichtm6tatt-cuBráder, hydrau -
sch€ _lntegíalbrêmse betátlgt ein€
5cnêtoe vorn und etne hintên, zweÊ
t€ Schoibê vorn wird von Hand be-
tàtigt, R€ifên vorn 100/90 V 19, hjn-
tên 110/90 V í8, Bromsdurchmgs-
sêÍ vorn 30O mm, hinten 242 lnm

ÁB ESSUI|GII Uilo &q GITE
Gêsemtlànge 2190 mm, Gesamt-
breite 640 mm, SÍtzhëhe 780 mm,
Leêrgêwicht 230 kg, zulàssiges ce-
samtgewicht ztilo kg, Tankinhatt 25

213 km/h

Pnt|s
11 950 Mark

tImf,Í[un
D€utschê Motobecanê GmbH, Aa-
chener StraBe 23, 4800 BioleÍêtd i4,
Teiefon 0521/444631
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sekunden geht, kann das
wertvolle Zeit kosten.

Leicht modifiziert gegeniiber
dem Vorgàngermodell wurde
der Motor. Die ZYlinder der
neuen Generation sind nigu-
silbeschichtet, das ist eine
Schicht aus Siliziumkristal-
len. Sie verringern den Ver-
schlei8 und die Einfahrzeit
drastisch. Tatsechlich konn-
ten wir unserer Testmaschine
schon nach rund 500 Kilome-
tem kráftig die SPoren ge-
ben. BesitzeÍ von álteren Le
Mans kónnen leider diese
neuen Zylinder nicht nach-
tráglich einpflanzen. DaB wir
eine eigene Guzzi ein wenig
behutsamer auf die vollen
Touren bringen, geben wir
getn zu, aber das Einfahren
ist nicht mehr so heikel.

Der Verbrauch
ist gering

Die Wandstárke dcs Motor-
geháuses wuchs um 3 auf

ietzt 8 Millimeter, wodurch
die mechanischen Geráusch€
besser abgeschirmt sind. We-
gen der verschárften Ge-
ráuschbestimmungen wurden
auch die Auspuffrohre doP-
pelwandig. Doch keine Ban-
ge: Die Le Mans singt immer
noch ein kernig Lied, unter-
malt vom Ansaugschnor-
cheln, wenn der V 2 einen
satten Lungenzug inhaliert.

Die zwei PS mehr gegeniiber
der Le Mans II sind kaurn
der Rede wert, im Fahrbe-
tdeb ist der (gewiB nicht
gelogene) Leistungszuwachs
nicht zu spiiren.

DaB sie mit ihren 76 Pferd-
chen i.iberhaupt so schnell
Íennt, mag manchen verwun-
dem, denn Leistung allein
bringt noch keine hohe End-
geschwindigkeit. Die Le
Mans ist sehr niedrig und
schmal, bietet damit dent
Luftstrom nur eine kleine
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Luftwiderstand verstellbare Fed€Íbeine

Frontflàche und láuft des-
halb schneller als manch
stárkere Maschine.

DaB Guzzi die seitlichen Ver-
kleidungsteile jetzt wegfallen
lieÍJ, entsprach wohl.. dem
Wunsch der Kunden. Ubrig-
geblieben sind die CockPiC
Íerkleidung und kleine
Stummel links und Íechts
vom Tank, die aber doch ei-
nigen Winddruck fernhalten.

Kondition wird vorausge-
setzt. Langbeinige Zeitgenos-
sen, durch die geringe Sitzhó-
he (780 mm) und den Stum-
mellenker in eine RennPost-
tion gezwungen, stoBen mit
den Knien am V€ntildeckel
an. Le Mans-Liebhaber sind
im Freibad leicht an ihren ro-
ten Kden auszumachen.
Auch das Sitzfleisch wird
strapaziert, dafiir sorgt nicht
nur die knallharte Federung,
sondern indirekt auch der
auf 25 Liter vergróBerte
Tank. Bei oinem veÍbrauch
von nur 6 bis 7,5 Litem auf
100 Kilometer (Testver-
brauch im Mittel 6,3 Litel)
reicht das fiir rund 400 Kilo-
meter Nonstop, das erfordert
Durchhaltevermógen.

Die Le Mans ist etwas
fiir Individualisten

Zum Preis von 11950 Mark
gehóren serienmáBïge Guzzi'-
Eigenarten: Die Bedienungs-
schalter sind rot, griin, gelb
und unpraktisch, und beim
Schalten mu0 der Fahrer
eine Guzzi-Gedenksekunde
einlegen - sonst kracht's.
wer zwischenmenschliche
Beziehungen pflegen wilt,
kann die Le Mans nur zum
Abgewóhnen eÍwerben.
Setbst anhànglichste Damen-
bekanntschaften lassen nach
làngerem Sozius-Aufenthalt
alle Beziehungen abreiBen.

Doch die Fahrfreude ent-
schádigt den Le Mans-Soli-
sten fiir alle Entbehrungen.
Falls Kollegen nach mir fra-
gen - ich bin mit der Guzzi
wgg. Wolfgang Bemhardt


